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Resumen 
En general se suele suponer que los aeropuertos reúnen aceptables condiciones 
interiores de accesibilidad, así como sus proximidades. Sin embargo, si se establecen 
algunos criterios relacionados con la autonomía de las personas que sufren alguna 
limitación, sea temporal o permanente, se puede comprobar que todavía hay mucho por 
hacer. 
Es así que, este proyecto tiene como finalidad elaborar un estudio de cuáles son las 
barreras arquitectónicas que existen en el transporte aéreo, y por ello que, el presente 
trabajo tiene como título “La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida”. 
Los pasajeros son el destinatario y cliente final del transporte aéreo. En su paso por el 
aeropuerto, el pasajero requiere de: compra de billete, acceso al aeropuerto mediante un 
tipo de transporte (coche, autobús, tren, etc.), aparcamientos, facturación, embarque y 
desembarque, recogida de equipaje, servicios auxiliares, controles de seguridad y 
finalmente, la estancia en el avión (modo de transporte elegido para viajar, en definitiva). 
Este estudio recoge las principales barreras de urbanismo, de edificación, de transporte y 
de comunicación con las que se encuentran los pasajeros y el personal del aeropuerto. 
Dicho estudio ha sido realizado tomando como ejemplo la operatividad que se observa a 
diario en el aeropuerto de Barcelona-El Prat. 
También se comenta las necesidades así como las propuestas de mejora y posibles 
actuaciones para suplirlas y en particular, se realiza un análisis más detallado de los 
problemas concretos que sufre la persona con movilidad reducida a su paso por las 
instalaciones aeroportuarias o realizando cualquiera de las actividades anteriormente 
mencionadas. 
Este proyecto es un acercamiento a la problemática en el sector del transporte aéreo y 
sus inmediaciones, pero también es una forma de acercar al lector a una realidad.  
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1. Prólogo  
Cada vez se tiene la idea de que un aeropuerto no es un edificio sino una pequeña ciudad, 
donde existe un flujo de movimientos de personas de diferentes puntos del mundo que se 
unen en un mismo punto. Por lo tanto, no sería correcto decir que un aeropuerto es un 
lugar donde llega y sale un avión.  
En muchos casos, el aeropuerto es la primera imagen que se tiene de la ciudad, y en 
nuestro caso (cogiendo como ejemplo el aeropuerto de Barcelona), de la puerta de la 
ciudad condal. Barcelona es una ciudad elegida como uno de los primeros destinos 
turístico de Europa, elegida año tras año por millones de turistas procedentes de todas las 
partes del mundo. Es una ciudad mediterránea, por su historia, por su cultura y arte, por 
su buen clima y, sobre todo, por la variedad de estilos de vida y el comportamiento de 
quienes la habitamos.  
El transporte aéreo se ha convertido en un fenómeno social que moviliza a millones de 
personas en todo el mundo, por esa razón, debe estar al alcance de todos los 
ciudadanos, sin que ningún grupo de población pueda quedar excluido, con independencia 
de las circunstancias personales, sociales o económicas.  
Se calcula que el número de personas afectadas directamente por alguna discapacidad 
en la Unión Europea supone un 10% de la población global total, es un grupo de personas 
potencialmente partícipes del transporte por medio aéreo, no obstante los impedimentos, 
barreras y dificultades de todo tipo que aún persisten en los aeropuertos, les impiden el 
acceso regular y normalizado a los bienes y servicios que se ofrecen. 
Se debe crear, por lo tanto, de un aeropuerto una ciudad, tal y como se comentaba, pero 
una ciudad que se caracterice por tener una puerta abierta a un mundo real y actual en el 
que predomina la diversidad y el que defiende la autonomía de cada individuo que lo forma 
por querer disfrutar de una accesibilidad desapercibida pero patente. 
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1.1. Origen del proyecto 
Siendo una niña, a la edad de trece años, tuve un accidente con una bicicleta. Un hecho 
tan cotidiano en la infancia de cualquier hijo acabó siendo una tragedia para mi familia y 
amigos. Hoy en día, en mi informe de alta se puede leer: 
“Motivo de la consulta: traumatismo craneoencefálico con neumoencefalo derecho a nivel de fosa 
posterior por accidente de tráfico contra una pared, ruptura de celdillas mastoideas derechas, herida 
en conducto auditivo externo y en arco cigomático derechos.  
Analítica: Tras un TAC cerebral, se observa una burbuja aérea aproximadamente de un centímetro 
de diámetro.  
Evolución: Tras TAC cerebral de control: tres días después no se visualizan lesiones intra ni 
extraaxiales en relación con el traumatismo previo. No se observan alteraciones.” 
Con esta exposición de los hechos, quiero aclarar que nadie por muy seguro que se 
encuentre de su capacidad, nadie está a salvo de correr el riesgo de sufrir una pérdida de 
ella y sufrir una limitación de sus facultades, indiferentemente de la causa que la 
produzca, por muy absurda que parezca. Con mi propia experiencia, quiero destacar que 
nadie está a salvo. 
Mi estado fue delicado, me habían diagnosticado quedarme en una silla de ruedas para el 
resto de mi vida y poder perder algo de memoria por la existencia de la cavidad de aire en 
mi cabeza. Para sorpresa de todos, de mil casos que ocurren, sólo existe una o dos 
excepciones que se salvan, y yo fui un caso de ellas.  
En repetidas ocasiones, cuando me cruzo con una persona en silla de ruedas, pienso que 
yo podía ser ella, podría ser yo la sentada. Me cuestiono cuáles son las dificultades que 
tiene esa persona, cuáles son sus retos y sus metas y si la sociedad puede brindárselas 
con igual de oportunidades que al resto de la gente. Esa es mi gran duda. 
Por ello, que mejor que coincidiendo con mi trabajo final de carrera de mis estudios de 
ingeniería industrial, en especialidad de transportes y vehículos, pudiera hacer un análisis 
de esa cuestión. 
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1.2. Motivación 
Siempre he mostrado un gran interés por el mundo del transporte aéreo, en especial por 
los aviones. El motivo no se si ha sido mi proximidad con el aeropuerto de Barcelona, 
pues toda la vida he vivido en la localidad de El Prat de Llobregat.  
De bien pequeñita, recuerdo las mañanas de los sábados que pedía con mucha 
insistencia a mi padre que me acercara al aeropuerto para poder ver cómo los aviones 
despegaban y aterrizaban. Me resultaba extraño ver cómo “aquello” podía mantenerse en 
el aire sin ser un pájaro.  
Pasado los años, desvié mi curiosidad hacia otro hecho extraño del aeropuerto, pero éste 
ya no residía en el enigmático vuelo de las aeronaves. Ahora ya conozco los tres 
principios básicos que explican el porqué los aviones pueden mantenerse en el aire, estos 
son: la sustentación, el empuje y el control de los mandos.  
El hecho extraño al que me refiero empieza un día observando el desembarque de un 
pasajero de un avión de una forma impropia y poco correcta; el motivo de aquella 
lamentable situación es causada por la falta de recursos e infraestructuras de las que 
dispone el personal del aeropuerto. La  edad avanzada, su construcción fuerte y su silla 
de ruedas no pueden ser las causantes de aquel desenlace. En ese justo momento, 
reflexionas cómo es posible que un aeropuerto clasificado de primera categoría puede 
permitir que se viva experiencias de tal magnitud. 
Una vez, comentada esta vivencia, nace la inquietud de conocer cuántas otras 
situaciones similares se viven o se tienen que sufrir en las instalaciones aeroportuarias y 
cuáles son las causas que las originan. 
Aprovechando que en el año 2003 se ha celebrado el Año Europeo de las Personas con 
Discapacidad, era un punto de partida para emprender un proyecto de tal envergadura: 
estudiar cuáles son las dificultades para moverse en el entorno de un aeropuerto,  
Mi intención, es pues, realizar un análisis de la accesibilidad que presenta el aeropuerto de 
El Prat, contribuyendo en esta línea, a describir una realidad existente en el sector del 
transporte aéreo. Es una forma de reivindicar que todas las personas, indistintamente si 
tienen o no alguna deficiencia o discapacidad  pueden integrarse de forma positiva en la 
sociedad. 
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1.3. Requisitos previos 
Para que la presente tenga una exposición más real de los handicaps que existen en el 
aeropuerto de Barcelona, se ha estudiado las barreras arquitectónicas basándose en la 
normativa reflejada en el Código de Accesibilidad vigente en Cataluña, aprobado por el 
Decreto 135/1995, de 24 de marzo, de promoción de la accesibilidad y de supresión de 
barreras arquitectónicas. 
Para el desarrollo del estudio, se ha recogido información obtenida de diferentes fuentes; 
dejando a un lado la bibliografía y el material encontrado en la red, se ha tenido la 
participación de empleados del aeropuerto, comentarios y opiniones de los que fueron mis 
compañeros durante mi estancia laboral en el aeropuerto como prácticas de 
mantenimiento de aeronaves, entrevistas con portavoces de asociaciones e instituciones 
relacionadas con el mundo de la discapacidad, como son ONCE, ACAPPS, FESOCA, 
ACC y Adisprat; la asistencia en las jornadas celebradas en el mes de octubre y 
noviembre del pasado año y finalmente, la aportación más enriquecedora la aportada por 
personas discapacitadas que libremente compartían conmigo sus vivencias.  
Teniendo un abanico más amplio de fuentes informativas se ha podido tener una visión 
más objetiva de las cosas. Se ha podido contrastar el que fuera mi primer examen de los 
handicaps, analizados en las primeras fases del proyecto, con la experiencia y formación 
de los afectados e informantes; que tras una comparativa, se ha podido justificar que las 
ideas previas no eran tan descabelladas y así, confirmar que se estaba trabajando con 
coherencia. 
La asistencia a las jornadas ha sido doblemente un acierto porque me ha permitido 
conocer las necesidades de un colectivo y al mismo tiempo, han servido como espacio de 
debate de información de personas y profesionales. Las jornadas es un acto de 
reconocimiento de trabajo y apuesta conjunta. 
Es importante mencionar dos aspectos, en primer lugar: las entrevistas realizadas a las 
personas han sido formuladas de forma informal, ninguna fue registrada, una vez 
expuesto el tema de estudio de mi proyecto, la persona expresaba sus sugerencias y 
comentarios en base a su experiencia en el aeropuerto; mientras tanto, en ocasiones, no 
siempre, la información era recogida en notas cogidas al vuelo.  
Como segundo aspecto a destacar, me gustaría dejar claro que las fotos realizadas e 
incluidas en el Anexo 4, han sido tomadas en el aeropuerto de El Prat en el período estival 
del año 2003, que ninguna situación reflejada en las figuras ha sido manipulada e 
intencionadamente preparada para captar la imagen. Mi principal intención ha sido recoger 
el detalle o estado de un objeto o situación que se ha dado con el fin de tener más tarde 
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una visión más explícita y transparente de lo que cualquiera que pasara por allí pudiera 
haber sido también testigo de ello. O que quizás, hoy en día, pueda estar ocurriendo. 
Finalmente, en ningún momento mi voluntad fue la de realizar un estudio para demandar 
al aeropuerto, como se me insinuó alguna vez que otra durante mi estancia en las 
instalaciones aeroportuarias. En todo momento he mostrado mi acreditación como 
personal del aeropuerto para poder entrar en zonas reservadas y si en algún momento he 
creído que el cumplimiento de la normativa de seguridad aeroportuaria se ha visto 
comprometida, no he dudado en solicitar el debido permiso para captar la imagen en foto, 
como por ejemplo, permiso al comandante de la tripulación o personal de vigilancia. 
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2. Introducción 
2.1. Objetivos del proyecto 
En este trabajo he considerado no solo a personas usuarias de silla de ruedas sino 
también a aquellas con otras deficiencias sensoriales, como invidentes y sordos, 
personas de edad avanzada, embarazadas y obesos y de otras características que entre 
todos forman un conjunto muy numeroso; habiendo analizado sus limitaciones físicas, las 
dificultades con las que se suelen encontrar y como resolverlas. 
La finalidad de mi trabajo es aportar conocimientos e ideas a los responsables 
(proyectistas, constructores, industriales, empresarios, administraciones públicas) 
afectados y particulares para hacer posible el desplazamiento personal e independiente 
de cualquier persona por las instalaciones aeroportuarias del aeropuerto  de Barcelona-El 
Prat. 
Es mi ilusión crear, mediante el análisis realizado, una aportación de mi granito de arena 
para contribuir con el desarrollo de las mejores condiciones de vida para las personas con 
discapacidad, para sus familiares y, en definitiva, para todos. 
 
2.2. Alcance del proyecto 
El año 2003 es el año Europeo de los Discapacitados y también el año del Diseño para 
todos. Se debe tener un reconocimiento de la diversidad existente en la sociedad. 
A parte, este estudio me ha permitido entrar en contacto con personas afectadas, lo que a 
parte de facilitarme información muy interesante para la realización de la presente 
memoria, también ha sido una forma más de concienciarme de que las limitaciones no 
las imponen la propia discapacidad de la persona, sino que son las barreras que existen 
las que originan esas limitaciones y, que en ocasiones, son pasadas por alto. 
El objetivo es una apuesta por la no exclusión de las personas con alguna discapacidad o 
limitación temporal o permanente. Que el motivo que incida a una persona a no ser 
usuario de un avión no sea el propio entorno aeroportuario, ni ninguna norma o 
comportamiento discriminatorio por parte de una compañía, institución, servicio o 
persona. Que cada individuo tenga el derecho de elegir en qué medio desea viajar. 
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3. Concepto de accesibilidad 
A los efectos del Decreto 135/1995, se entiende por accesibilidad la característica del 
urbanismo, la edificación, el transporte o los medios de comunicación que permite a 
cualquier persona su utilización y la máxima autonomía personal.  
La accesibilidad se compone del acceso al entorno, la comunicación y a la información. El 
acceso no sólo es proporcionar una rampa a los usuarios de sillas de ruedas. Se trata de 
crear un entorno en el que todos, independientemente de su condición física, psicológica o 
sensorial, se encuentre a gusto. Esto incluye personas con todo tipo de discapacidades, 
permanentes o temporales, personas mayores, mujeres embarazadas, familias con hijos 
pequeños, personas con sobrepeso, personas que llevan paquetes o equipaje, etc.   
La falta de accesibilidad al uso y disfrute de las infraestructuras públicas y privadas, en 
definitiva, al medio físico (edificaciones, zonas urbanas, transporte, etc.), la falta de 
integración laboral, formativa y comunicativa, etc, aparecen como barreras frente al 
estado de bienestar que todo ciudadano demanda, impidiendo la plena integración social 
de este sector de población, que precisa y reclama importantes cambios estructurales y 
funcionales en el seno de las sociedades donde habitan. 
En definitiva, la accesibilidad es uno de los grandes problemas de las personas con 
deficiencias. Las barreras físicas urbanísticas, arquitectónicas, en el transporte y en la 
comunicación dificultan la movilidad de las personas con deficiencias condenándolas en 
muchas ocasiones a la segregación.  
Se debe conseguir que la ciudad tenga entornos accesibles y entender la diferencia y 
propiciar su uso. “Una sociedad que defiende la accesibilidad es una sociedad que 
disminuye esta accesibilidad”. 
Mediante una serie de medidas, como calidad, información, concienciación e investigación 
se puede diseñar un marco de actuación para llegar a una plena accesibilidad. 
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3.1. La diversidad 
Pensar en la diversidad es aceptar que cada persona tiene necesidades diferentes y que, 
aunque pertenezca a un colectivo reducido, tiene que encontrar en su ciudad la manera 
de llevar a cabo su desarrollo personal de forma independiente, sin ningún tipo de barrera, 
física o social, que no le impida llegar a un sitio. 
Pensar en el diseño de una ciudad para todos sería absurdo si no se pensara que en la 
ciudad tiene que convivir todo el mundo. El primer paso hacia una buena convivencia es el 
respeto mutuo, es decir, aceptar que la diversidad es un hecho social y que, como tal, 
enriquece nuestro crecimiento personal. 
Existen varios campos que pueden describir la diversidad existente en la sociedad. Se 
proponen dos puntos de vista diferentes: laa diversidad demográfica y la diversidad 
patológica. 
Para hablar de la diversidad demográfica se debe prestar atención a los datos de la 
población  europea actual y en las predicciones de futuro de esta población. En la 
sociedad europea la población está envejeciendo rápidamente. Como se puede observar 
en la pirámide las edades del año…., el % de esta población tenía más de 65 años, 
mientras que, hasta incluso en las predicciones más optimistas en el que se mantiene la 
tasa de natalidad actual, se observa que en el año 2020 este colectivo será más 
numeroso (este aumento también es debido a una mejora de calidad de visa y a una 
esperanza de vida más alta).  
Para hablar de la diversidad patológica, se pondrá como ejemplo el funcionamiento 
sensorial (visual o auditivo) que depende de múltiples factores, físicos, psíquicos, 
ambientales. Por ejemplo, entre un ciego y una persona con visión normal hay un abanico 
de posibilidades. Existe una amplia gama de grados de visión desde la ausencia total (el 
caso de un ciego) hasta tener una visión normal.  
Es importante señalar que el diagnóstico de una determinada enfermedad, por más 
completo que sea éste, no nos da información cierta acerca del rendimiento de esa 
persona en las tareas que vaya a realizar. El rendimiento de cada persona puede variar 
según las condiciones anímicas, físicas y del ambiente; variando incluso en dos personas 
con idéntica patología o en una misma persona en distintos días u horas de un mismo día. 
La postura de no aceptación de la diversidad por parte de los ciudadanos crea un rechazo 
hacia determinados colectivos, el hecho de hacer las ciudades excluyendo a los menos 
capacitados produce el mismo efecto y conlleva a agrupar estas personas en guetos. 
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Diseñar para la diversidad es pensar en los niños, en los jóvenes, en los adultos y en la 
gente grande. Una ciudad para todos no excluye las personas con menos capacidades. 
La accesibilidad se basa en el fundamento de la relación entre la gente, es decir, el diseño 
de los espacios tiene que velar por todos los ciudadanos. 
Una frase que se escuchó en la jornada fue: “Las personas con discapacidad son por 
encima de todo personas con muchas capacidades”. 
 
3.2. Principales parámetros de accesibilidad 
Los problemas o dificultades que se pueden encontrar en el entorno físico para conseguir 
una completa autonomía de movimientos se organizan en cuatro grupos: 
a) Dificultades de maniobra. Son aquellas que permitan la capacidad de acceder a 
los diferentes espacios y de moverse. 
b) Dificultades para superar desniveles. Son aquellas que se presentan cuando se 
debe cambiar de nivel. 
c) Dificultades de alcance. Son las derivadas de una limitación en las posibilidades 
de llegar a objetos y percibir sensaciones. 
d) Dificultades de control. Son  las que se presentan como consecuencia de la 
pérdida de capacidad para realizar movimientos precisos. 
 
3.2.1. Parámetros antropométricos 
Los parámetros de referencia que deben tenerse en cuenta al establecer criterios de 
diseño de los diferentes elementos que componen el entorno urbanizado, los edificios y el 
transporte son los que se indican a continuación. 
Las dimensiones principales de una silla de ruedas de tipo estándar de accionamiento 
manual son: 
· Longitud total: 110 cm. 
· Anchura total: de 65 a 80 cm. 
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· Altura del asiento: de 48 a 52 cm. 
· Altura total: 94 cm. 
· Diámetro de las ruedas: 60 cm. 
· Altura del reposabrazos: 71 cm. 
· Altura del reposapiés regulable: (aprox. 18 cm.) 
· Los reposapiés y los reposabrazos acostumbran a ser desmontables, lo que 
facilita la movilidad del usuario en determinadas situaciones. 
 
Los datos antropométricos medios de la persona con silla de ruedas son los siguientes: 
· Medidas del contorno en planta: 
- Longitud total: 115 cm. (la de la silla de ruedas vacía más 5 cm. que 
sobresalen los pies del reposapiés). 
- Anchura total: de 70 a 75 cm. (la de la silla vacía más 2,5 x 2 cm. que 
sobresalen las manos y los codos). 
· Otras medidas: 
- Altura de la cabeza: hombre, 133 cm.; mujer, 125 cm. 
- Altura de los ojos: hombre, 122 cm.; mujer, 115 cm. 
- Altura de las espaldas: hombre, 104 cm.; mujer, 99 cm. 
- Altura de codo: hombre, 69 cm.; mujer, 69 cm. 
- Altura de las piernas: hombre, 66 cm.; mujer, 65 cm. 
- Altura de la mano cerrada: hombre, 38 cm.; mujer, 42 cm. 
- Altura de las puntas de los pies: hombre, 20 cm.; mujer, 21 cm. 
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3.2.2. Las barreras arquitectónicas 
Se entienden por barreras arquitectónicas todos aquellos impedimentos, trabas u 
obstáculos físicos que limitan o impiden la libertad de movimiento de las personas. 
No tendría sentido hablar de accesibilidad sin tener en cuenta las diferentes barreras a las 
que se tiene que enfrentar este segmento de población: personas con movilidad reducida. 
Todos, según sean nuestras capacidades funcionales o mentales, tropezamos con 
barreras en nuestra capacidad de movimiento, en nuestras comunicaciones o fuentes de 
información, y en nuestro alcance de compresión de mensajes, instrucciones, 
instrumentos o sistemas. 
Estas barreras pueden conducir a situaciones de ansiedad, desilusión e, incluso, de 
agravio psicológico al verse mermada toda posibilidad de sentimiento de libertad. En este 
sentido, cabe destacar que cada barrera afecta de manera muy distinta a cada persona 
en función de su tipo de discapacidad y sus capacidades físicas y psicológicas. 
Las principales barreras que interactúan en la vida de las personas con discapacidad se 
desglosan en las siguientes modalidades: 
· Barreras arquitectónicas urbanísticas (B.A.U.). Son aquellas que se 
encuentran en las vías y espacios libres de uso público. 
· Barreras arquitectónicas en la edificación público a o privada (B.A.E.). Son 
aquellas que se encuentran en el interior de los edificios o en su acceso. 
· Barreras arquitectónicas en los transportes (B.A.T.). Son las que se 
encuentran en el transporte. 
· Barreras en la comunicación (B.C.). Todos aquellos impedimentos para la 
expresión y la recepción de mensajes, sea por comunicación directa o a través de 
los medios de comunicación, sean o no de masas. Son las limitaciones que los 
sistemas de información y comunicación habituales comportan para determinadas 
personas que padecen alteraciones o discapacidades sensoriales o de otro tipo. 
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3.3. Dificultades existentes 
A continuación, se enumera los cuatro tipos principales: dificultades de maniobra, 
dificultades para salvar desniveles, dificultades de alcance y dificultades de equilibrio. 
 
3.3.1. Dificultades de maniobra 
Son aquellas que limitan la capacidad de acceder a los espacios y de moverse dentro de 
ellos.  
Afectan de forma especial a los usuarios de silla de ruedas tanto por las dimensiones de 
la propia silla que obligan a prevenir espacios más anchos, como para las características 
de desplazamiento que tiene una silla de ruedas. 
 Las cinco maniobras fundamentales que se ejecutan con la silla de ruedas son:  
1. Desplazamiento en línea recta, es decir, maniobra de alcance o retroceso.  
2. Rotación o maniobra de cambio de dirección sin desplazamiento, es decir, sin 
mover prácticamente de lugar el centro de gravedad.  
3. Giro o maniobra de cambio de dirección en movimiento.  
4. Franquear una puerta. Maniobra especifica que incluye los movimientos 
necesarios para aproximarse a una puerta, abrirla, traspasar el ámbito y cerrarla.  
5. Transferencia o movimiento para sentarse o salir de la silla de ruedas. 
 
1. Desplazamiento en línea recta 
Las anchuras útiles de paso son las siguientes: 
- 80 cm. para superar un obstáculo aislado. 
- 90 cm. para circular (aumentar a 100 cm. cuando el recorrido sea desprotegido 
lateralmente). 
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- 140 cm. para cruzarse con un usuario de silla de ruedas (aumentar a 150 cm. 
cuando el recorrido sea desprotegido lateralmente). 
- 180 cm. para cruzarse dos sillas de ruedas (aumentar a 200 cm. cuando el 
recorrido sea desprotegido lateralmente). 
 
2. Rotación o maniobra de cambio de dirección sin desplazamiento 
El espacio libre necesario para hacer este movimiento con una sola maniobra es el 
siguiente: 
- 135 x 135 cm. para una rotación de 90º. 
- 135 x 150 cm. para una rotación de 180º. 
- 150 x 150 cm. para una rotación de 360º. 
 
 
3. Giro o maniobra de cambio de dirección en movimiento  
El espacio libre necesario para efectuar un giro con una sola maniobra se determina en 
función del radio de giro: para giros de 90º, con los radios más usuales, es el siguiente: 
(R: radio de giro: LLI: longitud de maniobra en la dirección inicial. LIF: longitud de maniobra 
en la dirección final. A.F.: anchura de maniobra en la dirección final). 
R: 40 LLI: 135: LIF: 164: A.F.: 105 
R: 60 LLI: 149: LIF: 182: A.F.: 97 
R: 80 LLI: 162: LIF: 201: A.F.: 92 
R: 100 LLI: 179: LIF: 221: A.F.: 88 
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4. Franquear una puerta 
Se presentan características diferentes si la aproximación es frontal o lateral respecto al 
plano de la puerta. En todos los casos se considera un paso útil de puerta aquel que tiene 
80 cm. 
· Aproximación frontal. 
Ø Abertura en sentido de la marcha: 
- Área de maniobra delante de la puerta: 120 x 145 cm. 
- Área de maniobra detrás de la puerta: 140 x 175 cm. 
- Espacio libre lateral para abrir la puerta 30 cm. 
- Espacio libre lateral para cerrar la puerta: 50 cm. 
Ø Abertura en sentido inverso de la marcha: 
- Área de maniobra delante de la puerta: 140 x 175 cm. 
- Área de maniobra detrás de la puerta: 120 x 145 cm. 
- Espacio libre lateral para abrir la puerta: 50 cm. 
- Espacio libre lateral para cerrar la puerta: 30 cm. 
 
· Aproximación lateral 
Ø Abertura en el sentido de la marcha: 
- Área de maniobra delante de la puerta: 120 x 160 cm. 
- Área de maniobra detrás de la puerta: 120 x 220 cm. 
- Espacio libre lateral para abrir la puerta: 70 cm. 
- Espacio libre lateral para cerrar la puerta: 130 cm. 
Ø Abertura en sentido inverso de la marcha: 
- Área de maniobra delante de la puerta: 120 x 220 cm. 
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- Área de maniobra detrás de la puerta: 120 x 160 cm. 
- Espacio libre lateral para abrir la puerta: 130 cm. 
- Espacio libre lateral para cerrar la puerta: 70 cm. 
 
5. Transferencia o movimiento para sentarse 
A efectos de la supresión de barreras arquitectónicas se diferencian dos tipos de 
transferencias: 
a) En el caso de un usuario de silla de ruedas, se entiende por transferencia el 
movimiento para instalarse en la silla de ruedas o el movimiento para abandonarla. 
b) En el caso de una persona ambulante con dificultades físicas, se entiende por 
transferencia el movimiento que hace para cambiar de la posición derecha a 
sentada, o a la inversa. 
 
a) Transferencia de un usuario de silla de ruedas. 
Las principales condiciones para poder efectuar una transferencia son: 
· Disponer de barras de apoyo al alcance. 
· Que el nivel de asiento sea sensiblemente igual que el del elemento al que se 
efectúa la transferencia: entre 48 y 52 cm. 
· Disponer de espacio suficiente para aproximar la silla y situarla en la posición 
adecuada. 
 
b) Transferencia de un ambulante. 
Las principales condiciones para poder efectuar una transferencia son: 
· Disponer de barras de apoyo al alcance siempre que el asiento esté a menos de 
60 cm. de altura. 
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· Que la altura del asiento no sea inferior a 45 cm., ya que en caso contrario 
presentan dificultades a las personas con movilidad reducida al levantarse. 
 
3.3.2. Dificultades para salvar desniveles 
Son las que se presentan en el momento en que se pretende cambiar de nivel (bien sea 
subiendo o bajando), o superar un obstáculo aislado dentro de un itinerario horizontal. 
Afectan tanto a usuarios de silla de ruedas (imposibilitados de superar desniveles bruscos 
o con pendientes muy pronunciadas), como los ambulantes (que tienen dificultades con 
los desniveles bruscos, los itinerarios de fuerte pendiente y los recorridos muy largos).  
 
Básicamente se distinguen tres clases de desniveles:  
a) Continuos o sin interrupción, se encuentran principalmente en las vías públicas y 
espacios abiertos y obedecen más a las condiciones topográficas que a una 
intención proyectiva.  
b) Bruscos y aislados; responden generalmente a una clara intención proyectual: 
evitar la entrada de agua (en los accesos des del exterior a locales cubiertos), 
separar y proteger (en el caso de acera), o conseguir una determinada opción 
compositiva (escalinata, escaleras, etc.)  
c) Grandes desniveles que responden bien a condiciones topográficas a 
superposición de niveles (edificios de más de una planta).  
 
3.3.3. Dificultades de alcance 
Se distinguen tres clases de dificultades de alcance:  
a. Manual, que afecta de forma primordial a las personas usuarias de silla de 
ruedas, tanto por su posición sedente que disminuye las posibilidades de disponer 
de los elementos situados en lugares altos, como por el obstáculo de 
aproximación que ya de por sí representan las propias piernas y su silla de ruedas 
cuando se quiere alcanzar objetos con las manos. 
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b. Visual, que incide principalmente a las personas con deficiencia visual, personas 
despistadas y también a los usuarios de silla de ruedas al disminuir su altura y el 
ángulo de visión al estar sentados en cuanto posibilidad de percibir imágenes. 
c. Auditivo, que repercute de forma primordial en los individuos con disminución o 
pérdida de las capacidades auditivas en cuanto a posibilidad de captar sonidos. 
d. Orientación, debido a la falta de señalización tanto visual como auditiva. Afecta a 
todo tipo de usuarios tengan o no discapacidad. 
 
a) Alcance manual 
· Alcance manual sobre un plano horizontal. 
Se consideran los siguientes parámetros básicos: 
- 70-85 cm.: altura confortable para actuar desde la silla. 
- 60 cm.: alcance frontal máximo en el plano. 
- 180 cm.: alcance lateral máximo en el plano. 
- 67 cm. (recomendable 70): altura mínima libre bajo el plano para poderse acercar 
frontalmente. 
- 55 cm. (recomendable 60): profundidad mínima libre bajo el plano para poderse 
acercar frontalmente. 
 
· Alcance manual sobre un plano vertical. 
Los parámetros básicos son los siguientes: 
- 80-100 cm.: de altura de máximo confort. 
- 140 cm.: altura máxima para poder manipular objetos. 
- 40 cm.: altura mínima para poder manipular objetos. 
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- 40 cm.: distancia no útil a partir de la intersección de dos planos verticales que 
forman un ángulo de 90º. 
 
b) Alcance visual 
La limitación de la capacidad visual comporta dificultades para detectar y superar 
obstáculos, para determinar direcciones y para obtener informaciones gráficas. 
Los parámetros básicos a tener en cuenta en el alcance visual son:  
- 60 cm.: altura máxima de la parte opaca de antepechos y protecciones al exterior. 
- 110 cm.: altura máxima de un plano horizontal para tener visión de los objetos que 
estén situados sobre él. 
- 90 cm. (recomendable 80 cm.): altura máxima de la base de un espejo para poder 
tener una visión completa de la propia cara. En caso de espejos colocados a una 
altura superior, sería necesario inclinarlos respecto a la vertical, para conseguir la 
misma visión. 
 
b.1) Detectar obstáculos 
Los principales puntos a tener en cuenta para facilitar la detección de obstáculos son: 
- Evitar obstáculos sobresalientes (señalizaciones, marquesinas, velas, etc.) en una 
altura inferior a 210 cm. 
- Prolongar hasta el suelo con toda su proyección en planta cualquier obstáculo 
situado a una altura inferior a 210 cm. 
- Situar cualquier objeto que pueda ser un obstáculo en un trayecto de peatones, si 
es posible, fuera del ámbito de desplazamiento de un invidente. En el caso de que 
esto no sea posible, se situará completamente adosado al elemento guía. Se 
entiende por ámbito de desplazamiento  de  un invidente el espacio definido por 
una banda de 90 cm. de ancho y 210 cm. de altura, cortada en perpendicular al 
plano vertical donde se encuentra el elemento que le sirve de guía. 
- Advertir la presencia de un obstáculo o cambio de nivel permanente existente en 
un trayecto de peatones con una franja de pavimento indicador que tenga una 
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anchura de un metro, preceda el obstáculo en todas las direcciones de 
aproximación y tenga una textura lo suficientemente diferenciada respecto al resto 
del pavimento para que pueda ser detectada con el pie calzado. 
- Proteger todo tipo de agujeros, ya sea cubriéndolos de forma que el elemento que 
sirva de tapadera no sobresalga de nivel del pavimento circundante, o bien 
envolviéndolos con protecciones sólidas tales que la distancia vertical entre la 
parte inferior de la protección y el pavimento sobre el que se entrega no sea 
superior a 10 cm. 
 
b.2.) Determinar direcciones  
Las personas con dificultades de visión necesitan un elemento guía continuo que les 
permita, en cualquier momento, determinar o comprobar la dirección de desplazamiento. 
Esta función la puede hacer uno de los elementos que configuran o delimitan el espacio 
(pared, mobiliario, valla, acera, etc.) o en el caso de que este elemento adecuado no esté, 
un elemento expresamente dispuesto (pasamanos, baranda, franja de pavimento con 
textura diferenciada, etc.). 
 
b.3.) Obtener informaciones gráficas 
Para posibilitar el acceso a la información gráfica se deberán tener en cuenta los puntos 
siguientes: 
- Los mensajes que se ofrecen por vía visual se deben complementar con un 
sistema de vía táctil (relieve, Braille, etc.) o de vía acústica (habla, código sonoro, 
etc.), para que puedan llegar a los invidentes. 
- Hacer atención a la medida, grafismo y color de las señalizaciones para facilitar la 
comprensión a personas de capacidad visual disminuida. 
 
3.3.4. Dificultades de equilibrio 
Son las que aparecen como consecuencia de la pérdida de capacidad para realizar 
acciones o movimientos precisos con los miembros afectados. Inciden tanto en los 
usuarios de silla de ruedas como a los ambulantes. 
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Se distinguen dos clases de dificultades de control:  
· Del equilibrio, que se manifiesta tanto en la obtención como en el mantenimiento 
de una determinada postura, e incide en los usuarios de silla de ruedas y 
ambulantes como consecuencia de la afectación de los miembros inferiores.  
· De la manipulación, que se asocia más a las afectaciones de los miembros 
superiores y por tanto, no se manifiesta por la condición de sedente. 
 
3.4. Supresión de barreras 
Un aeropuerto debe ser contemplado desde varios aspectos de la accesibilidad. La 
accesibilidad en cuanto se refiere a barreras arquitectónicas, se han de considerar tres 
conjuntos de espacios: el acceso a las instalaciones, la circulación de los espacios de 
servicio y el espacio de acceso a los aviones. 
En este apartado no se quiere entrar en detalle en analizar cuáles son las necesidades 
que tienen ciertos colectivos, pero tras definir anteriormente las dificultades existentes, se 
puede resaltar lo siguiente: un usuario de silla de ruedas, en general, tiene limitada la 
capacidad de maniobra y de salvar desniveles, también alcance manual y visual, ya que la 
persona debe actuar sentada, mientras que los ciegos tienen disminuidas las 
posibilidades de alcance visual, y los hipoacústicos y sordos, las de tipo auditivo, por 
deficiencias en los órganos visuales y auditivos, respectivamente. 
La promoción de la accesibilidad se debe entender pues como un valor general del que se 
beneficien todos los ciudadanos. El desarrollo de la vida autónoma es consecuencia 
directa de la supresión de las barreras de todas clases que impiden o dificultan la plena 
integración de las personas con discapacidad, el ejercicio de sus derechos y su acceso 
regular a los bienes y servicios de la comunidad.  
El progreso conseguido hasta ahora en el campo de la supresión de barreras se debe al 
cumplimiento del mandato constitucional del principio de igualdad.  
En ultimo lugar, cabe destacar la inclusión a lo largo del tiempo de las ayudas técnicas 
(véase Anexo 3) como medio de acceso al entorno con un carácter mucho más amplio 
que el clásico de supresión de barreras arquitectónicas, que es consecuencia de la 
aplicación cada vez más efectiva que los avances tecnológicos tienen en el campo de la 
autonomía individual de las personas con limitaciones. 
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3.5. Integración social 
La limitación de una persona debe ser abordada desde una perspectiva integradora, 
entendiendo este concepto como la integración social, laboral y educativa entre otras. 
Conseguir respetar la diversidad que existe en la sociedad en la que convivimos y ofrecer 
entornos favorables para conseguir una integración social poco a poco debe ser un 
hecho. Se debe apostar por garantizar oportunidades. 
Respecto la integración laboral, las personas con alguna discapacidad o deficiencia 
adquirirán  su máximo nivel de desarrollo personal y su integración en la vida social, 
fundamentalmente a través de la obtención de un empleo adecuado. 
La integración nace desde la infancia, la decisión de iniciar la escolaridad en una escuela 
común o especial ya es una determinación a tener en cuenta. La integración educativa 
debe ser tomada atendiendo a cada caso, mirar qué es más beneficioso si ser uno más 
entre un colectivo que comparte dificultades similares o aprender a moverse en un mundo 
“hecho para los normales”, conviviendo con la diferencia.  
 
3.6. Año Europeo de las Personas con Discapacidad 
Con motivo del décimo aniversario de la Declaración de las Naciones Unidas sobre la 
igualdad de oportunidades para las personas con discapacidades (aprobadas el 20 de 
diciembre del 1993), el Consejo de Europa ha acordado declarar el año 2003 como Año 
Europeo de las Personas con Discapacidad, con el fin de concienciar a la sociedad 
europea sobre las barreras a las que se enfrentan las personas con discapacidad y que 
impiden la plena integración de los discapacitados en la sociedad.  
El Año Europeo de las Personas con Discapacidad, que se ha celebrado durante el año 
2003, representa la oportunidad de trabajar en la construcción de una sociedad 
integradora, promocionando la igualdad de derechos y la plena participación de las 
personas con discapacidad. Trabajar para poder acceder a la educación y la formación, al 
empleo, a la vida independiente, al deporte, a la cultura, a la información y a los servicios. 
El año europeo de las personas con discapacidad es una oportunidad de mostrar la 
ilusión y el compromiso de quienes trabajan en este sector, a favor de la promoción de las 
personas con discapacidad. La Diputación de Barcelona se ha sumado a esta iniciativa y 
ha creado una comisión interdepartamental, que coordina e impulsa las acciones dirigidas 
a este colectivo. 
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Los objetivos perseguidos durante el pasado año 2003 han sido muchos, entre los más 
destacados han sido: sensibilización de la opinión pública europea, promover el 
intercambio de experiencias a nivel local, nacional y europeo y también lograr una imagen 
positiva de las personas con discapacidad. 
También han sido muchas las actividades e iniciativas que se han llevado a cabo a lo 
largo del año, las más relevantes han estado: 
· cursos de formación sobre ceguera o disminución visual, impartidos por la ONCE, 
dirigidos hacia colectivos específicos, como aviadores, azafatas, bomberos, etc.  
· propios espacios en emisoras de radio dedicados a esta temática, un ejemplo de 
ello es el programa Tots per tots de COM Radio.  
· cursos de formación sobre el mundo de las personas con disminución, 
reconocidos como créditos de libre elección para diferentes universidades 
catalanas 
· la campaña publicitaria difundida a través de anuncios de televisión y radio de 
ámbito estatal durante el período del 10 de noviembre al 7 de diciembre del pasado 
año, realizada por el Ministerio de Asuntos Sociales, junto con Imserso, con el 
siguiente eslogan: “Este es su año y los próximos también” 
· jornadas de puertas abiertas, para mostrar en las escuelas de primaria y 
secundaria, a través de distintos talleres, como vive y se desenvuelve un niño con 
discapacidad. Los niños aprenden las formas de comportarse y relacionarse con 
otros niños, sus propios compañeros.  
· lanzamiento de un programa on-line de sensibilización, “Amigos Capaces” 
realizado por la fundación La Caixa, con las personas discapacitadas. Con el 
objetivo de sensibilizar y ayudar a comprender qué significa vivir con una 
discapacidad. 
Como curiosidad, cabe decir que el astronauta español Pedro Duque durante su estancia 
y participación hacia la Estación Espacial Internacional, viaje que duró ocho días y que se 
llevó a cabo el día 18 de octubre del 2003, llevaba en su indumentaria el logo del Año 
Europeo de las Personas con Discapacidad. De esta forma el astronauta español 
mostraba su apoyo al esfuerzo y trabajo que las instituciones y las organizaciones de 
personas con discapacidad. 
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Conviene aclarar un concepto, que el año 2003 no puede ser un año único, sino que debe 
ser un avance irreversible y debe ser un año interpretado históricamente. No se debe ni se 
puede dejar al colectivo de personas con alguna limitación en la misma situación que 
cuando se iniciaba el año y una vez culminado este año tampoco sería razonable cesar 
por la lucha hacia la integración. 
En el Mensaje de su Majestad el Rey la noche de Noche Buena del año 2003 mencionaba 
la celebración del Año Europeo de las Personas con Discapacidad y acababa su 
comunicado diciendo “…que no puede fallecer esta noble tarea”. 
 
3.7. Año del Diseño: Diseño Universal o Diseño para Todos 
Muchas de las barreras existentes son producto de un diseño pensado en el prototipo de 
ciudadano medio, unidas a la falta de sensibilización de la sociedad. Esta situación 
impulsa a un sector de la población a reclamar la igualdad de oportunidades y a solicitar 
un marco jurídico y un compromiso de diseño para garantizar su calidad de vida. 
El concepto de accesibilidad ha evolucionado con el tiempo. Inicialmente estaba vinculado 
con el concepto de “eliminación de barreras”, relacionado al entorno de una “vez después 
de estar construido”. Con el tiempo, el término de accesibilidad, basado en el modelo de 
vida independiente, ha acabado en el concepto de “diseño para todos”. El objetivo del 
diseño universal radica en el fácil uso de los productos y servicios a todos los usuarios, 
participando éstos en el proceso de diseño y evaluación. 
La constitución de la “European Institute for Design and Disability” (EIDD) y, en España, la 
Asociación Coordinadora del Diseño para Todas las Personas definen “diseño para todos” 
como el diseño basado en la diversidad y la ergonomía. Se debe evitar la solución creada 
para personas específicas ni minoritarias si existe otra solución que mejora el uso, la 
seguridad y el confort para la mayoría. Añadir, que aunque la solución adoptada puede ser 
útil para la mayoría, debe garantizarse la compatibilidad con las ayudas técnicas 
individuales. 
La metodología de trabajo no es exclusivamente de diseño sino de una actividad 
participativa, las personas que pueden adoptar las barreras (clientes) y los profesionales 
que pudieran estudiar conjuntamente. Se debe trabajar de forma pro-activa,  siempre 
adelantarse a que surjan  nuevas necesidades. 
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Los diseñadores, también son personas que forman parte de esta diversidad, puede que 
tengan una realidad concreta diferente del resto de la población, por lo que en ocasiones, 
se les puede pasar por alto las necesidades concretas de ciertas personas, que quizás 
sean lejanas a su vida cotidiana.  
Por eso, es muy importante que el profesional pregunte a la gente sobre sus deseos y 
analicen sus necesidades, ya que sólo de esta manera se llegará a diseñar 
correctamente. Por supuesto, tampoco se está reivindicando que el ciudadano, sin 
capacidad profesional como tal, diseñe, pero que sea partícipe de éste. 
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4. Personas afectadas de la existencia de barreras 
4.1. Personas con movilidad reducida: PMR 
Se hace dos distinciones entre persona con limitaciones y persona con movilidad 
reducida, designada por las siglas  PMR, término establecido por la Unión Europea. 
Se entiende por persona con limitaciones aquella que temporalmente o 
permanentemente tiene limitada la capacidad de utilizar el medio o de relacionarse con él. 
Se entiende por persona con movilidad reducida aquella que tiene limitada 
temporalmente o permanentemente la posibilidad de desplazarse (según el Decreto 
135/1995). 
Existen otra serie de circunstancias que provocan una restricción temporal de la 
movilidad, reduciendo la independencia y la autonomía del sujeto, se trata de las 
discapacidades temporales propias de la actividad humana como, por ejemplo, la 
ancianidad, periodo de gestación, obesidad, el transporte de bultos, equipajes, cochecitos 
de niño, etc. Todas estas personas, en definitiva, también pueden ser englobadas en el 
colectivo de personas con movilidad reducida. 
A continuación, se muestra un listado con los diez principales grupos de personas que 
pueden estar considerados como PMR: 
1. Personas con exceso de compra u objetos de gran volumen y peso. 
2. Personas con muletas 
3. Usuarios de silla de ruedas que pueden valerse por sí solos 
4. Ancianos 
5. Usuarios de silla de ruedas que necesitan la ayuda de una compañía 
6. Usuarios de bastones 
7. Embarazadas 
8. Deficientes auditivos: sordos 
9. Deficientes visuales: ciegos  
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10.  Usuarios de cochecitos de bebé 
 
 
Fuente: Dibujo de la Portada del Código de Accesibilidad de Cataluña, Decreto 135/1995 
 
Los principales problemas que afectan al colectivo de PMR son:  
- Dificultad en salvar desniveles y escaleras tanto por problemas musculares como 
de equilibrio.  
- Dificultad en pasar por espacios estrechos.  
- Dificultad en ejecutar trayectos largos sin descansar.  
- Mayor peligro de caídas por tropiezos o resbalones de los pies o bastones.  
- Dificultad en abrir y cerrar puertas, especialmente si tienen mecanismos de 
retorno.  
- Dificultad para accionar mecanismos que precisan de dos manos a la vez.  
Hay personas que por su aspecto no traduce en absoluto sus dificultades. Una persona 
que presenta una dificultad no está dispuesta a explicar en todo momento, por ejemplo, en 
una fila del autobús que necesita sentarse porque es una persona que tiene dificultades 
para mantenerse de pie.  
En España todavía no existen tarjetas personales de identificación para las personas con 
deficiencias. Con este tipo de acreditación facilitaría los movimientos a quienes circulan 
sin prótesis o estigmas claramente visibles.  
 
Si bien cuando se visualiza a una persona en silla de ruedas o a un invidente con bastón, 
se le dice al despistado: “ iCuidado!”, por qué no se tiene el mismo concepto cuando se 
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ve a un anciano con bastón, o a una embarazada con un grado de gestación alto o a una 
persona que lleva un cochecito de bebé. Son también personas con movilidad reducida, 
tal y como se ha comentado anteriormente, pero a veces, son ignoradas. 
 
4.2. Pasajeros y empleados 
Existe una diversidad de clientes en un aeropuerto, empezando desde las compañías 
aéreas y de servicios en tierra hasta los gestores de aeropuertos y de navegación. Se 
entiende como clientes directos a pasajeros, compañías aéreas, concesionarios, 
contratistas y empresas y como clientes indirectos a acompañantes, población del 
aeropuerto y la comunidad. 
 
Pasajeros 
Según los datos de las Organizaciones Internacionales sobre la población total de 
personas con discapacidad y movilidad reducida en el mundo, existen alrededor de 3,5 
millones en España, unos 50 millones en Europa y más de 500 millones en el mundo. 
Según una auditoria realizada por la Comisión Europea en el año 1993, de los 50 millones 
de personas con discapacidad en Europa, 36 millones constituyen aproximadamente el 
mercado potencial europeo (cifra resultante tras eliminar aquellos que por motivos 
económicos o por presentar minusvalías muy altas no podrían viajar). Es decir, 1 de cada 
10 personas europeas puede considerarse como un potencial turista discapacitado. 
Además, si se tiene en cuenta que los principales destinos emisores de España 
(Alemania, Reino Unido, Francia, Italia, etc.), coinciden curiosamente con el orden de los 
primeros países con mayor porcentaje de personas con discapacidad y movilidad 
reducida (según Tabla 2.20)  son cifras que dan un indicio de la existencia de un amplio 
segmento de mercado con necesidades específicas de viajar, pero con limitaciones 
estructurales o coyunturales inducidas por una realidad que les impide practicar el viaje 
con plena independencia. 
 
Empleados 
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El artículo 38.1 de la ley 13/1982, de 7 de abril, (modificada por el Real Decreto 4/1999, de 
8 de enero) las empresas públicas y privadas que ocupen trabajadores fijos que excedan 
de 50, vendrán obligadas a emplear un número de trabajadores minusválidos no inferior al 
2% de la plantilla entre los que se encuentren inscritos como tales en el correspondiente 
registro de trabajadores minusválidos de la oficina de empleo. 
Según datos de Aena, la plantilla en el año 2001 estaba compuesta por 9.256 empleados 
fijos, de los que 5.943 corresponden a Aeropuertos Españoles, 3.100 a Navegación Aérea 
y 213 a la Unidad Corporativa. 
Según otras fuentes, el aeropuerto de Barcelona, como centro de actividad económica, 
aporta 7.900 puestos de trabajo directos. Por otra parte, las obras de ampliación crearán 
más de 4.000 puestos de trabajo directos, y las instalaciones futuras generarán unos 
40.000 empleos. El aeropuerto será el segundo gran empleador de la Comunidad 
Autónoma después de la Generalitat. 
La prioridad básica de la ley anteriormente citada es la integración laboral de las personas 
con discapacidad; de entrada, la experiencia demuestra que en la mayoría de los casos 
existe un incumplimiento de esta ley, y a simple vista; Aena no va a ser una excepción. 
Calculando en base a los 7.900 puestos definidos, el aeropuerto debería contar en su 
plantilla con 158 trabajadores con alguna discapacidad. En contrapartida a esto, se partirá 
de la idea de que así se cumple, y se cuenta con personal que también sufre limitaciones 
y necesidades en sus puestos de trabajo. 
En la mayoría de los casos, a la hora de la inserción laboral, el desconocimiento por parte 
de la sociedad de las capacidades de estos colectivos hace que por ejemplo, los índices 
de paro sean realmente escalofriantes. (véase el apartado 5.3.4.) 
 
4.3. Discapacidad  
La terminología que existe en torno al concepto de discapacidad es muy amplia, aparecen 
 muchas formas y definiciones para designar los términos relacionados con 
«discapacidad». Cada una de ellas transmite un significado diferente en función de la 
ideología del grupo o de la institución de la que procede.  Por lo tanto, no existe una única 
definición. 
De entre ellas, algunas se tratan de definiciones dentro de un enfoque médico, técnico, 
académico y coloquial. Algunas de las acepciones expuestas a continuación serán 
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incoherentes, en cambio, otras serán acertadas.  
Según la Organización Mundial de la Salud (OMS), la discapacidad es “Cualquier 
restricción o carencia (resultado de una deficiencia) de la capacidad de realizar una 
actividad en la misma forma o grado que se considera normal para un ser humano. Se 
refiere a actividades complejas e integradas que se esperan de las personas o del cuerpo 
en conjunto, como pueden ser las representadas por tareas, aptitudes y conductas.” 
La OMS plantea tres situaciones: la de deficiencia, la de discapacidad y la de 
minusvalía. 
Una “deficiencia” es la pérdida o anormalidad de una estructura o función 
psicológica, fisiológica o anatómica. Entre las deficiencias se contabilizan también las que 
afectan a los órganos de la audición o de la visión aunque también las psicológicas.  
La “discapacidad” representa las consecuencias de una deficiencia en el 
rendimiento funcional del individuo. La desventaja aparece aquí a nivel individual, de 
persona, sin que necesariamente se produzcan limitaciones en su interacción con el 
medio social en cuyo caso deberíamos utilizar, según la CIDDM, el término «minusvalía». 
 “Minusvalía” -handicap, en inglés- según la OMS sería la situación desventajosa, 
consecuencia de una deficiencia o discapacidad, que limita o impide el desempeño de un 
rol que es normal en su caso. Las minusvalías se relacionan con dimensiones como la 
orientación, independencia física, movilidad ocupacional, integración social y la 
autosuficiencia económica. 
Ejemplificando los tres términos en un trastorno concreto diríamos que una persona con 
paraplejia padece una deficiencia por presentar parálisis muscular e insensibilidad en los 
miembros inferiores, cuya consecuencia es la limitación de la movilidad (discapacidad) 
que puede impedirle estudiar o trabajar (minusvalía) (Colom, 1996, p. 23). Se entiende 
por tanto como discapacidad la consecuencia de un trastorno físico congénito o adquirido 
que limita en mayor o menor grado el rendimiento funcional de un individuo afectándole en 
aquellas cuestiones de índole personal: locomoción, destreza, cuidado personal, 
comunicación, etc. 
Según la vigésima edición del Diccionario de la Real Academia Española, se incluye los 
términos siguientes: 
· Discapacitado: se trata de un sinónimo de la palabra “minusválido” que a su vez 
significa, según el mismo diccionario, “persona incapacitada, por lesión congénita 
o adquirida, para ciertos trabajos, movimientos, deportes, etc”.  
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· Minusvalía: (del latín minus, menos y valía) significa “detrimento o disminución del 
valor de una cosa”, no de una persona.  
 
Según  el Diccionari de la Llengua Catalana, Enciclopedia Catalana, 1988, la  lengua 
catalana no contempla el término “discapacidad” para designar a la persona que padece 
una restricción en las facultades físicas o psíquicas utiliza el vocablo “disminuït”. El verbo 
“disminuir” en catalán significa ”hacer más pequeño, menos intenso”. El uso del término 
aparece generalizado en la documentación oficial institucional pero no es así en la lengua 
hablada, donde el término suele aplicarse a personas con deficiencias psíquicas y no 
tanto a lasque sufren deficiencias físicas o sensoriales. 
En el lenguaje coloquial se opta por catalanizar el término anglosajón diciendo 
discapacitat, minusvalidesa, por minusvalía o por hacer lo mismo con el castellano para 
pronunciar un incorrecto minusválido y más aún en el lenguaje hablado expresado, incluso 
a veces se le da una connotación de marginalidad. 
En la calle, las personas con discapacidad son, preferentemente, minusválidas; inválidas 
para las personas mayores y discapacitadas para algunos más jóvenes. Pero no son 
discapacitadas sino que están discapacitadas por las barreras existentes porque tienen 
deficiencias. [2, p.29] 
 
4.3.1. Principales grupos de discapacidades 
Existen cuatro tipos principales de discapacidad, clasificadas según los ámbitos del ser 
humano al que afectan: 
· Discapacidad Intelectual: Se caracteriza por un funcionamiento intelectual 
significativamente inferior a la media, que compromete globalmente el desarrollo 
de los sujetos que lo padecen, ya que se ve afectado también el desarrollo en 
otros aspectos como son el motor, perceptivo, cognoscitivo, lingüístico, afectivo y 
social, aunque no en forma homogénea. 
· Discapacidad Física o Motora: Se define como discapacidad física o motora a la 
dificultad para realizar actividades motoras convencionales, ya sea regional o 
general. Esta dificultad puede deberse a múltiples causas, sean congénitas o 
adquiridas. 
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· Discapacidad Auditiva: La deficiencia abarca al oído pero también a las 
estructuras y funciones asociadas a él. De acuerdo al grado de dificultad se podría 
hablar de sordera e hipoacusia. 
· Discapacidad Visual: Las deficiencias en el órgano de la visión no solo hacen 
referencia al ojo, sino también a las estructuras y funciones asociadas con él. El 
grado de deficiencia puede reducirse mediante el recurso de medidas 
compensadoras, aunque las deficiencias que pueden corregirse mediante el uso 
de gafas o lentes de contacto no se consideran por lo general una discapacidad 
visual. 
 
4.3.2. Discapacidades según la causa 
Las principales causas de las discapacidades son las enfermedades comunes, las 
enfermedades congénitas o por complicaciones en el parto y las enfermedades laborales. 
Según la Tabla 2.18, entre las causas que han desencadenado la discapacidad destacan 
las enfermedades no relacionadas con el tipo de trabajo (en adelante enfermedades 
comunes), que fueron el origen del 42,6 por ciento de las discapacidades. Las 
discapacidades de origen congénito o por complicaciones en el parto (perinatales) ocupan 
el segundo lugar, con un 11,9 por ciento y en tercera posición, las discapacidades 
causadas por enfermedades laborales, con un 11,0 por ciento. 
Según la Tabla 2.16, la importancia de las causas de las discapacidades tampoco es 
homogénea en los distintos grupos de edad. Así, puede verse que entre los más jóvenes 
la causa más frecuente es la congénita o complicaciones en el parto, con un 51,7 por 
ciento. Le sigue la enfermedad común, con un 49,6 por ciento y en tercer lugar, sin tener 
en cuenta la categoría No sabe, destacan los accidentes de tráfico no relacionados con el 
trabajo, con un 9’2 por ciento. 
Entre la población discapacitada de 25 a 44 años, la causa más importante de la 
discapacidad es la enfermedad común con el 38,1 por ciento, seguida de la perinatal, que 
acumula el 19,8 por ciento y de los accidentes con el 14,3 por ciento. 
En el grupo de 45 a 64 años, el mayor porcentaje corresponde a la enfermedad común, el 
45,8 por ciento de los mayores de 44 años la señalan como causa de sus 
discapacidades. Las enfermedades laborales son el origen del 13,0 por ciento y las 
causas congénitas o problemas en el parto del 5,5 por ciento. 
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Tanto la enfermedad común como las causas perinatales son dos de las causas más 
importantes en todos los grupos de edad, sin embargo, las perinatales tienen más peso 
en los más jóvenes y la enfermedad común en los de más edad. El descenso de la 
importancia relativa de las causas congénitas es compensado por el aumento de las 
enfermedades laborales y las comunes, especialmente a partir de los 45 años. 
El análisis de la duración de la discapacidad es otro aspecto interesante. El tiempo que se 
lleva padeciendo una discapacidad en muchos casos está relacionado con la gravedad de 
la misma. A mayor duración de la discapacidad, más severas serán las limitaciones para 
desarrollar las actividades cotidianas y probablemente tendrán repercusiones más 
acusadas a la hora de obtener y conservar un empleo adecuado y de progresar en el 
mismo. 
En este sentido, la Tabla 2.25 refleja un escenario adverso, ya que el 41,4 por ciento de 
las personas con discapacidades lleva padeciéndolas 10 ó más años, y el 19,2 por ciento, 
entre 5 y 10 años. Sólo el 9,2 por ciento de las personas llevan padeciendo las 
discapacidades menos de 1 año, y de ellas el 18,1 por ciento prevén continuar con ellas 
durante un año o más. 
 
4.3.3. Índices de discapacitados 
Las personas con discapacidad constituyen una importante proporción de la población. Se 
trata de un número elevado de individuos que cada día debe superar muchos obstáculos 
que aún existen en nuestra sociedad y que les impide lograr la plena integración social, 
disfrutar de las mismas oportunidades en igualdad de derechos y vivir con independencia. 
Según datos aportados por Eurostat, recogidos en la Tabla 2.20., en el año 1996 había en 
Europa alrededor de 52 millones de personas con edades comprendidas entre los 6 y los 
64 años que presentaban alguna discapacidad. La tabla y gráfico siguiente permite 
constatar mediante cifras la importancia de este segmento de población, donde se 
aprecia que Alemania, Reino Unido y Francia son los países con un mayor número de 
personas con discapacidades sobre la población discapacitada total, representando un 
26,7, 21 y 16,8%, respectivamente. España ocupa el quinto lugar respecto al total de 
discapacitados en Europa, representando el 7’4%. 
Si se suma los porcentajes de la población europea que tiene alguna discapacidad 
reconocida, si se suma a este resultado el porcentaje de la población que tiene más de 65 
años y el porcentaje de niños que tienen menos de 14 años, se obtiene un total de 
porcentaje, lo que, si se añade turistas, inmigrantes, embarazadas, personas con alguna 
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lesión temporal y las que tienen a su cargo un bebé, seguramente sale una cifra absurda 
que es superior al 100 % de la población que tiene problemas de interacción con su 
entorno, porque  existen personas que coinciden en más de una de estas dificultades, sea 
temporal o permanentemente (sordo que vaya en silla de ruedas, ciega y embarazada, 
niño con la pierna escayolada, etc.) 
Con estos datos, queda perfectamente justificada la necesidad de diseñar las ciudades 
sobre la base que la normalidad de la población es la diversidad. 
En España el 38 por ciento de la población está en el grupo entre 16 y 64 años tiene algún 
problema de salud o alguna discapacidad (en adelante personas discapacitadas). Por 
grupos de edad, según el Gráfico 2.5., se aprecia de forma inmediata la relación de la 
discapacidad con la edad. Del total de personas con discapacidad, sólo el 3 por ciento es 
menor de 15 años, el 15 por ciento está entre 16 y 44 años y el 23 por ciento está entre 45 
y 64 años y el 59 por ciento restante está en el grupo de más de 65 años. 
Una lectura importante del Gráfico 2.5. es que las tasas aumentan con la edad. Esto es 
lógico puesto que la discapacidad es un fenómeno asociado a edades avanzadas, y 
muchas de las enfermedades que padecen las personas comienzan a hacer su aparición 
en edad adulta.  
A parte del envejecimiento que se está produciendo en la población española, la mayor 
movilidad de la población por razones de ocio y trabajo está aumentando los riesgos de 
sufrir accidentes de tráfico, a causa del uso de transportes (públicos y privados). Por 
ejemplo, según se recoge en la Tabla 2.19, en España se han registrado en el año 2001, 
según la Dirección General de Tráfico (DGT), 3.511 accidentes de tráfico, de los que 
2.099 han ocasionado heridos graves. A pesar de estas cifras tan alarmantes, se ha 
apreciado un descenso de 221 heridos graves en términos absolutos durante el periodo 
1999-200. 
Otra causa del incremento de las personas con discapacidades son los accidentes 
laborales. Según la Tabla 2.52, España, por ejemplo, se encuentra entre los países 
europeos con un mayor índice de siniestralidad laboral, por detrás tan sólo de Dinamarca, 
Suecia y Bélgica. Este aumento de accidentes evidencia, desgraciadamente, el goteo 
constante de nuevas personas que entran a formar parte del grupo de discapacitados. 
El número de personas con discapacidad seguirá aumentando con motivo de los cambios 
socio-demográficos que se están produciendo en el seno de nuestras sociedades. 
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4.3.4. Educación y empleo de personas discapacitadas 
Una de las prioridades básicas de las personas con discapacidad en edad activa es la 
incorporación al empleo. Una gran mayoría de la población con problemas de salud o 
discapacidad no participa en el mercado de trabajo. De hecho, dos de cada tres personas 
en edad de trabajar están en situación de inactividad. 
Hasta el momento, las instituciones se han limitado a elaborar esos planes de integración 
que tienen por objetivo básico promover y motivar entre los empresarios la contratación 
laboral de personas con discapacidad. En las empresas privadas de más de 50 
trabajadores se recomienda la contratación de al menos el 2 % de trabajadores con 
discapacidad, y en las empresas públicas existen reservas de plaza que alcanzan el 3 %. 
En ocasiones, se cometen discriminaciones laborables, donde después de la 
reincorporación al trabajo le es comunicado al trabajador que ha perdido su puesto de 
trabajo y ha sido relegado a la ejecución de otra tarea por la que nunca fue contratado. De 
antemano es muy cómodo decir que resulta imposible volver a ejercer las funciones del 
puesto, pero es responsabilidad de las persona con discapacidad demostrar su valía 
dedicando un esfuerzo mayor. Hay personas con discapacidad que trabajan en el mismo 
puesto de trabajo que antes de sufrir el handicap, otras no pueden hacerlo porque su 
handicap es enorme, otras cambiaron de profesión o se retiraron.  
 “Estas conductas evidencian que entre los válidos hay una falta de cultura para la 
discapacidad basada en la negación de la misma. (…) A los válidos les resulta mucho 
más práctico evitar la presencia de personas con discapacidad en sus trabajos (..) les 
cuesta enormemente enfrentarse al sencillo planteamiento de una pregunta sobre la 
necesidad o no de algún tipo de adaptación para el ejercicio laboral” [2, p.216] 
“Ser obligado a vivir de una pensión es una respuesta social a la situación de 
discapacidad que se opone muchas veces a la voluntad del individuo y significa la 
exclusión social por inactividad” (Colom, 96, p.303) 
La provisión de empleo para las personas con discapacidad se sigue entendiendo entre 
los válidos como un acto de caridad, no como derecho. La probabilidad de que una 
persona discapacitada esté ocupada es menos de la mitad de la que tiene una persona 
sin discapacidad. 
Entre los motivos de que una gran parte de la población con discapacidad esté al margen 
del mercado laboral se encuentran las restricciones que tendrían a la hora de trabajar 
como consecuencia de las discapacidades que padecen y la menor calificación 
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profesional de los discapacitados. Estas circunstancias en ocasiones pueden 
desencadenar la falta de motivación hacia el trabajo. 
Por restricciones en el tipo de trabajo se entienden, por ejemplo, las deficiencias en la 
calidad del trabajo, la imposibilidad de desarrollar trabajos de interior o de exterior, la 
necesidad de trabajar sentado; por restricciones en la cantidad de trabajo, las limitaciones 
en el número de días, de horas o de períodos y por último, se entiende por dificultades en 
el desplazamiento al lugar de trabajo, la existencia de barreras arquitectónicas para el 
desplazamiento. 
Muchos de los puestos de trabajo del aeropuerto son de atención al público y la imagen 
que pueda originar ver a una persona con discapacidad evidente puede ser poco 
agradable a la vista de los válidos. Las secuelas de un accidente, una quemadura, ser 
usuario de una silla de ruedas, etc. va a causar en el cliente un deseo por querer a una 
persona “normal”.  
Pero, por ejemplo, un invidente podría realizar sin ninguna dificultad las tareas de 
megafonía, interpretación, telefonista o información. Desde un punto de vista de “imagen”, 
es difícil observar a un ciego en un puesto de atención al público, se acepta menos porque 
se tiene que dirigir al personal, tiene que leer, etc. 
La verdadera integración social será realmente efectiva cuando cualquier empresa cuenta 
entre sus trabajadores con discapacitados. 
 
Si se realiza una comparativa de la situación de empleo de las personas con y sin 
discapacidad se obtiene los siguientes resultados:  
 
a) Tasa de actividad por sexo 
Según la Tabla 2.27, la tasa de paro de la población con problemas de salud o 
discapacitada es el 15,3%, 12,8% en los hombres y 19,7% en las mujeres. En la 
población sin discapacidad la tasa general en el segundo trimestre de 2002 era del 11,0%, 
la de los hombres el 7,5% y la de las mujeres el 16,2%. 
La primera observación que surge es que la población discapacitada tiene una mayor tasa 
de desempleo. Por otra parte, es importante destacar que la tasa de paro de los hombres 
discapacitados no alcanza la alta tasa de desempleo de las mujeres sin discapacidad, es 
inferior en 3,4 puntos porcentuales. De hecho, una mujer sin discapacidad (con un valor 
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del 16,2%) que busca empleo tiene más dificultades para encontrarlo por el hecho de ser 
mujer que un hombre por tener discapacidad (que representa el 12,8%). 
Los hombres sin discapacidad son los que tienen la mayor tasa de empleo, con un 78,1, y 
la mujer con discapacidad, la más baja, con un 21,7. 
 
b) Tasa de actividad por grupo de edad 
Según la Tabla 2.28 y tabla 2.29, al introducir la variable edad, se observa que el grupo de 
edad de 25 a 44 años es el más favorecido en ambos colectivos y en ambos sexos, tal 
como se observa en el gráfico. Sin embargo, el grupo de edad con menor tasa de empleo 
no es coincidente en los dos colectivos estudiados, siendo el de 45 a 64 años en la 
población discapacitada y el de 16 a 24 años entre los no discapacitados. 
 
c) Motivos por los que no se buscan trabajo 
Según la Tabla 2.31, en el conjunto de personas de 16 a 64 años inactivos, el 61,1 por 
ciento de los discapacitados no buscan empleo principalmente por estar enfermos o 
incapacitados y el 10,8 por ciento por estar jubilados. Entre las personas sin discapacidad 
la causa más frecuente es estar cursando estudios o recibiendo formación, con un 34,2 
por ciento, en segundo lugar, el 24,8 por ciento no busca empleo por tener 
responsabilidades familiares o personales y el 26,6 por ciento por otras causas, entre las 
que se incluyen estar afectado por una regulación de empleo, no saber dónde dirigirse 
para encontrarlo, creer que no lo va a encontrar, ... 
 
4.4. Personas mayores 
No cabe duda de que uno de los cambios demográficos más característicos de los países 
avanzados es el envejecimiento de su población. Además, todos los países de la Unión 
Europea se encuentran entre los 30 más envejecidos del mundo. 
El alargamiento de la esperanza de vida en los países desarrollados ha generado un 
incremento en los grupos de más edad. Según la Tabla 2.4. la esperanza de vida se ha 
elevado a 74’2 años de edad entre los hombres y de 81,9 entre las mujeres en el año 
2000. 
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Los cálculos de la ONU realizadas en la II Asamblea sobre el envejecimiento, celebrada 
en el 2002 en Madrid, indican que para el año 2050 un 21% de la población mundial tendrá 
más de 60 años, lo que equivale a una cifra de 2.000 millones de personas. En esta 
Asamblea, también se puso de manifiesto que el envejecimiento está asociado a la 
discapacidad. Esta situación se debe a la baja natalidad y mortalidad que existe en todo el 
mundo y que, por primera vez en la historia, provocará que los jóvenes y mayores se 
igualen en número. 
El creciente envejecimiento de la población de Cataluña esta convirtiendo la accesibilidad 
del entorno en una necesidad sentida cada vez más por un mayor número de personas.  
En España, el grupo de población que abarca edades mayores de 65 años supone 6.908 
miles de personas, un porcentaje de 17,4%. En Cataluña, en cambio, el grupo de 
población con edad superior a 65 años, según datos de IMSERSO, supone la cantidad de 
1.107 miles de personas, un porcentaje, que curiosamente, respecto el total de población 
(según los datos del censo del 2001 de la población catalana, recogida en la Tabla 2.1.) 
coincide al igual que en el estado español, con un porcentaje del 17,47 de la población 
total. 
 
4.5. Embarazadas 
Las embarazadas en avanzado período de gestación se consideran PMR, puesto que ven 
restringida temporalmente su movilidad. 
Los especialistas recomiendan que en el primer trimestre de embarazo se evite destinos 
a grandes altitudes donde el oxígeno que recibe el feto pueda disminuir. Durante el 
segundo trimestre de embarazo, es decir de las 18 a las 24 semanas de gestación, 
recomiendan viajar durante este período porque el cuerpo ya se ha ajustado a las 
molestias del embarazo y los síntomas de mareo ya han desaparecido. Para el tercer 
trimestre ya empieza a haber dificultades de movilidad, por lo que viajar puede resultar 
muy incómodo. 
Sin embargo, para mayor seguridad y tener un viaje sin contratiempos, las compañías 
aéreas recomiendan no efectuar viajes en avión cuando el período de gestación supera 
las 36 semanas. En cualquier caso, sea antes o después de esa fecha, la pasajera 
embarazada que decida viajar debe firmar un descargo de responsabilidad de la 
compañía ante cualquier eventualidad que surja derivada de su estado. Siempre se 
aconseja que la pasajera vaya acompañada. 
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4.6. Obesos 
La obesidad es una enfermedad crónica, que se caracteriza por un exceso de grasa, que 
a su vez se traduce en un aumento de peso. La obesidad es el trastorno metabólico más 
frecuente de las sociedades desarrolladas.  
La cantidad de grasa normal varía según el sexo y la edad. ( véase Tabla 2.6.)       
Existen varias técnicas para evaluar el grado de obesidad en el adulto, pero una de las 
más sencillas y que se utilizan en la práctica diaria es el índice de masa corporal (IMC). 
Actualmente es el método más universal para valorar la obesidad. 
El cálculo del IMC es muy sencillo, basta con aplicar la siguiente fórmula: IMC = peso en 
kilogramos / talla en metros al cuadrado. 
Las causas que con mayor frecuencia pueden desencadenar la obesidad son: hábitos 
alimentarios, actividades cotidianas, medicamentos, embarazo, lactancia, supresión de la 
actividad física, abandono del tabaquismo, estado de ansiedad, que muchas personas 
intentan aliviar comiendo más, después de una intervención quirúrgica. 
Actualmente en España se dispone de datos epidemiológicos sobre la prevalencia de la 
obesidad a través de diferentes estudios realizados en las Comunidades Autónomas 
(CCAA) del País Vasco, Madrid, Valencia y Cataluña. Entre los resultados obtenidos 
destacan los siguientes: la prevalencia de la obesidad (IMC > 30) es del 13,4%, siendo en 
varones del 11,5% y del 15,2% en mujeres.  
El sobrepeso afecta al 19,3% de la población, y se distribuye en un 23,3% en varones y en 
un 15,3% en mujeres. El 41,9% de la población mantiene un peso normal. La prevalencia 
de la obesidad aumenta progresivamente con la edad.  
Todavía existen en la sociedad los binomios delgadez-enfermedad, obesidad-salud, 
delgadez-pobreza y obesidad-riqueza. Pero por lo general, normalmente, a menor nivel 
socioeconómico y cultural, la prevalencia de la obesidad es superior. Esta prevalencia es 
mayor en las pequeñas poblaciones y en el entorno rural que en las grandes ciudades. 
España tiene un índice de obesidad inferior a países como los EE.UU., Alemania, Polonia 
o Hungría, pero superior al de Australia, los Países Bajos, Suecia, Francia y Bélgica. 
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La obesidad por sí sola constituye un factor de riesgo para presentar enfermedades 
cardiovasculares y también enfermedades respiratorias. Otras complicaciones que puede 
sufrir un obeso es el sobrecargo de piernas con motivo del cansancio provocado por los 
desplazamientos, el agotamiento continuo y una sensación de ahogo y desasosiego.  
A parte de estas dificultades a nivel anímico y de salud, desde el punto de vista social, un 
obeso sufre el examen diario de miradas y muestras de discriminación por parte de la 
sociedad, que juzga a esa persona por su volumen. 
En el tema que nos concierne, el transporte aéreo, la discriminación en los obesos se 
sufre tanto física como económicamente. A nivel físico, de espacio, la complejidad que 
supone las reducidas dimensiones de los asientos de los aviones. Y a nivel económico, 
las compañías aéreas obligan que el pasajero obeso compre dos billetes para poder optar 
a dos asientos, con modalidad de brazo abatible, con el fin de disponer de más espacio 
durante su vuelo.  
En el Senado, en octubre del 2002, se aprobó por unanimidad la moción para que la 
obesidad fuera considerada como enfermedad crónica; denunciando así, cualquier forma 
de discriminación en base a la gordura. Algunas discriminaciones, a veces evidentes y 
otras a veces escondidas, constituyen una de las causas principales de molestar de 
numerosas personas con respecto a su cuerpo.  
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5. Marco normativo para promoción de 
accesibilidad 
Quizás la primera vez que se empezó a tomar conciencia sobre la existencia del 
concepto “accesibilidad” fue en la celebración del Congreso Internacional para la 
Supresión de Barreras Arquitectónicas, celebrado en el año 1963 en Suiza.  
A partir de ese momento, este congreso sirve como premisa, para que organizaciones 
nacionales e internacionales pusieran en manifiesto, a través de sus declaraciones, 
informes, comunicaciones, etc, una clara vocación encaminada a mejorar las condiciones 
de vida de un grupo de población, como es el de las personas con discapacidad. 
A continuación, se cita los marcos legislativos, según el ámbito, que han marcado un hito 
importante en la historia de la accesibilidad y que han supuesto una plataforma de toma 
de conciencia.  
Las iniciativas puestas en marcha a lo largo de estos años persiguen todo un objetivo 
común: la incorporación de las personas con discapacidad y movilidad reducida (PMR) al 
disfrute y acceso a los servicios. 
 
5.1. Legislaciones sobre supresión de barreras de promoción de a 
accesibilidad 
5.1.1. Marco legal Internacional 
Son de destacar: 
· La declaración Universal de los Derechos Humanos, promulgada por la 
Naciones Unidas en 1975. 
· El Año Internacional de los Minusválidos declarado en 1981 por las Naciones 
Unidas.   
· El Programa de Acción Mundial hacia los Impedidos, aprobado en 1982 por la 
Asamblea General de las Naciones Unidas.  
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· Normas Uniformes de ONU sobre la igualdad de Oportunidades para 
Personas con Discapacidad,  aprobadas por la Asamblea General de las 
Naciones Unidas el 20 de diciembre de 1993. Estas normas son el principal 
mecanismo internacional para hacer progresar los derechos humanos de las 
personas con discapacidades. Inciden en la obligación de todos los Estados de 
dar plena cobertura a las necesidades sociales, laborales y psicológicas de estos 
colectivos. 
· ADA ’90: ley para americanos con discapacidad, esta ley tiene una capacidad de 
sanción. Es muy exagerada pero funciona. 
 
5.1.2. Marco legal europeo  
· Directiva 95/16/CE, del Parlamento Europeo, y del Consejo, DOCE-I 213, del 7-9-
1995, sobre ascensores, que aproxima las legislaciones de los Estados 
miembros relativas a los ascensores. 
· Código de Accesibilidad  Europeo, donde se cumple que el 80% de las 
televisiones sean subtituladas incluso la publicidad. Este ejemplo se da de forma 
más destacada en los países nórdicos, Dinamarca, Noruega, siempre países con 
un nivel de vida superior a los países del sur. 
 
5.1.3. Marco legal nacional  
En el ámbito español, se toma como referencia el artículo 49 de la Constitución 
Española que encomienda a los poderes públicos la realización de una política de 
previsión, tratamiento, rehabilitación e integración de los discapacitados físicos, 
sensoriales y psíquicos, a los que prestarán la atención especializada que requieran y los 
ampararán especialmente para el disfrute de los derechos que se otorga a todos los 
ciudadanos. Reconoce, en razón a la dignidad que les es propia, a los disminuidos en sus 
capacidades físicas, psíquicas o sensoriales para su completa realización personal y su 
total integración social, y a los disminuidos profundos para la asistencia y tutela 
necesarias. 
En España, la transferencia de competencias en materia de accesibilidad y turismo a las 
Comunidades Autónomas (CC.AA) ha supuesto una evidente dispersión de normas, lo 
que ha supuesto una clara falta de homologación. 
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Tomando como modelo las normativas de supresión de barreras de cada CC.AA, se 
encuentra notables diferencias, especialmente en los aspectos técnicos sobre la 
edificación. En algunos casos existen vacíos legales que motivan que estos aspectos 
técnicos queden en manos de profesionales que, en ocasiones, no disponen de la 
suficiente calificación en esta materia. Cabe destacar, según la opinión de la mayoría de 
los expertos en accesibilidad, la normativa de supresión o eliminación de barreras de 
Cataluña y la del País Vasco. 
Las normativas de accesibilidad vigentes según el análisis comparativo de las normas 
estatales de accesibilidad sobre discapacidad son las siguientes: 
· La creación más reciente ha sido  el Real decreto 775/2002, de 26 de julio, por el 
que se crea el comité español de coordinación para el Año Europeo de las 
Personas con Discapacidad para el año 2003. Este Real Decreto tiene por objeto 
la creación de dicho organismo en el que, conforme a lo dispuesto en la Decisión 
del Consejo de la Unión Europea, estarán representadas todas las instancias, 
tanto públicas como privadas, implicadas en el desarrollo de las políticas 
relacionadas con las personas con discapacidad en el ámbito del Estado español. 
· I Plan Nacional de Accesibilidad 2004-2012.  Por un nuevo paradigma, el Diseño 
para todos, hacia la plena igualdad de oportunidades. Aprobado por el Consejo de 
Ministros de 25 de julio de 2003.  Plan Nacional desarrollado por el Ministerio de 
Trabajo y Asuntos Sociales, a través del IMSERSO, para promover la accesibilidad 
en España; que servirá como medio para garantizar la igualdad de oportunidades 
de los discapacitados, la Ley de Protección Patrimonial de las Personas con 
Discapacidad y el II Plan de Acción para las Personas con Discapacidad, que 
recogerá los compromisos del Estado para el período 2004/2012, en materias 
tales como: atención socio-sanitaria a personas con graves discapacidades, 
formación profesional y empleo, y nuevas tecnologías.  
Los pilares principales que marca el 1º Plan Nacional de accesibilidad es la igualdad de 
oportunidades. Todo el mundo tiene derecho a disfrutar por el hecho de haber nacido. Hay 
que dar prioridad a una serie de puntos que pueden permitir avanzar en pasos rápidos. 
· El Proyecto de Ley de Igualdad de Oportunidades y No Discriminación de las 
Personas con Discapacidad, que se encuentra en trámite parlamentario y que, 
con toda probabilidad, será aprobado en el Pleno del día 27 de noviembre de 2003.  
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5.1.4. Marco legal autonómica  
Las normativas de accesibilidad vigentes según el análisis comparado de las normas 
autonómicas sobre discapacidad son las siguientes: 
 
· Este ámbito normativo adquiere su máxima expresión en la Ley 13/1982, de 7 de 
abril, (B.O.E. nº 103 de 30 de abril de 1982), de Integración Social de los 
Minusválidos (LISMI), constituyendo el mecanismo adecuado para garantizar 
una mejora en las condiciones de vida a las personas con discapacidad en sus 
diferentes ámbitos de aplicación.  
La LISMI tiene por objetivo garantizar a las personas con movilidad reducida o con 
cualquier limitación, la accesibilidad y la utilización de los bienes y servicios de la sociedad 
y también promover la utilización de ayudas técnicas adecuadas que permitan mejorar la 
cualidad de vida de estas personas mediante la implantación de medidas de fomento y de 
control en el cumplimiento de la normativa dirigida a suprimir y evitar cualquier tipo de 
barrera u obstáculo físico o sensorial. 
La ley LISMI es un poco anticuada, es cierto que se ha mejorado. El objetivo es la 
integración, hay mucho debate que identificar, esta ley no sigue el objetivo de la 
diversidad, sólo se limita a hablar del derecho de subvenciones en función del grado de 
pérdida auditiva, pero no habla de las barreras comunicativas. 
Un equipo de expertos del CERMI y del IMSERSO asegura que después de que han 
pasado más de 20 años desde la aprobación de la LISMI, la práctica demuestra que sólo 
se  han cumplido el 30 por ciento de los objetivos; muchos de sus mandatos se han 
venido incumpliendo sistemáticamente.  
También, hay que poner de relieve que el riesgo de discriminación de la gente con 
discapacidad intelectual es, en muchas ocasiones, superior al de otros colectivos con otro 
tipo de discapacidad. 
 
· En Cataluña, concretamente, el gobierno autonómico decretaba en 1984, y por 
primera vez, la, Decreto 100/1984, de 10 de abril, sobre supresión de las 
barreras arquitectónicas. El decreto detalla el ámbito de aplicación: urbano, ar-
quitectónico y en el transporte. Establece las disposiciones sobre diseño en cada 
uno de los niveles, incluido el de la simbología, y describe los parámetros de 
referencia para llevar a cabo las adecuaciones arquitectónicas.  
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· Por otro lado, la ley 26/1985, de 27 de diciembre, de servicios sociales, incluye 
entre las áreas de actuación la promoción y la atención de las personas con 
limitaciones físicas, psíquicas o sensoriales, así como la promoción de su 
integración social para conseguir su desarrollo personal y la mejora de su calidad 
de vida.  
 
· Este proceso culmina con la promulgación de la ley 20/1991, siete años después 
del Decreto 100/1984, el Parlamento de Cataluña promulga la Ley de Promoción 
de la accesibilidad y de supresión de las barreras arquitectónicas, el de 25 
de noviembre, de promoción de la accesibilidad y de supresión de barreras 
arquitectónicas. La presente ley incorpora un nuevo concepto, el de ayudas 
técnicas, como medio de acceso al entorno, con un carácter mucho más amplio 
que el de supresión de barreras arquitectónicas y que es consecuencia de la 
aplicación, cada vez más efectiva, que los avances tecnológicos tienen en el 
campo de la autonomía individual de las personas con limitaciones.  
 
· La ley 20/1991, de 25 de noviembre, de promoción de la accesibilidad y de la 
supresión de barreras arquitectónicas y de barreras en la comunicación, 
modificada por el decreto legislativo 6/1994, de 13 de julio, potencia la 
accesibilidad y la utilización de los bienes y servicios de la sociedad para las 
personas con movilidad reducida o con cualquier otra limitación, mediante la 
supresión de barreras arquitectónicas, de las barreras en la comunicación y por 
medio de la utilización de medidas técnicas adecuadas que permitan mejorar su 
calidad de vida. Esta ley dispone que el Gobierno de la Generalidad deberá aprobar 
un Código de accesibilidad que refunda todas las normas dictadas en la materia y, 
a la vez, faculte al mismo Gobierno y a los consejeros competentes para efectuar 
el desarrollo reglamentario. 
 
· El decreto 135/1995, de 24 de marzo, de desarrollo de la ley anteriormente citada y 
de aprobación del código de accesibilidad.  Habiendo un Decreto 204/1999 con la 
nueva redacción del capitulo 6 del decreto 135/1995 de promoción de la 
accesibilidad y supresión de barreras arquitectónicas. 
La constitución, en su artículo 49, reconoce a los disminuidos físicos, psíquicos y 
sensoriales el derecho a la realización personal completa y a la integración total. Este 
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mismo principio de igualdad está recogido en el artículo 8.2 del Estatuto de Autonomía 
de Cataluña, al establecer que corresponde a la Generalitat "promover las condiciones 
para que la libertad y la igualdad del individuo y de los grupos en que se íntegra sean 
reales y efectivas, remover los obstáculos que impidan o dificulten su plenitud y facilitar la 
participación de todos los ciudadanos en la vida política, económica, cultural y social."  
De acuerdo con todo esto, todas las administraciones publicas emprendieron a principios 
de la pasada década un proceso de mejora de las condiciones de accesibilidad para las 
personas con movilidad reducida en el entorno urbano, en la vivienda y en los medios de 
transporte, que culmino en la publicación del decreto 100/1984, de 10 de abril, de 
supresión de barreras arquitectónicas.  
· Ley 51/2003, Ley de igualdad de oportunidades, no discriminación y 
accesibilidad universal de las personas con discapacidad. Ley de 2 de 
diciembre, publicada en el Boletín Oficial del Estado de 3 de diciembre de 2003. 
Esta Ley complementa la Ley de Integración Social de 
La nueva ley debe completar y actualizar la LISMI, debe tener un contenido que se adapte 
perfectamente a las necesidades de las personas con discapacidad, sin excluir a ningún 
tipo de colectivo, como por ejemplo, la discapacidad mental (que se quedaba fuera de la 
LISMI) los Minusválidos (LISMI) de 1982, hasta ahora el único documento normativo en 
política de discapacidad. 
La nueva ley ha de incorporar al derecho español las nuevas dimensiones de la no 
discriminación y la accesibilidad universal o diseño para todos, exigidos por las nuevas 
orientaciones normativas de la UE; debe estar orientada a asegurar la igualdad de 
oportunidades y garantizar la plena participación de las personas con discapacidad. 
Debe combatir las situaciones de discriminación y que haga posible la exigibilidad de los 
derechos reconocidos por las leyes, incluidas las de accesibilidad. 
La nueva ley ha de suponer un impulso en el desarrollo de acciones que se reflejen en un 
avance en la integración social de las personas con discapacidad, y que no quede en una 
mera declaración de intenciones; debe proporcionar soluciones eficaces a situaciones 
reales. 
En Cataluña se está intentando realizar un borrador del Plan Integral, desde el 
Departamento de Benestar y familia de la Generalitat, en él se intenta reconocer la 
diversidad, aborda la detección y atención precoz de los niños, ofrece orientación a las 
personas con discapacidad, creación de un equipo de especializados que den soporte y 
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ayudas individuales. También se enumera todo lo que es necesidad en entornos 
accesibles y los bienes comunes. 
 
5.2. Legislación urbanística 
La normativa urbanística constituye el marco jurídico fundamental para la ordenación del 
espacio tanto para la delimitación, definición y diseño del espacio público como para 
establecer las condiciones que deben cumplir las edificaciones. 
Es preciso, en primer lugar, tener en cuenta que la Constitución Española establece la 
plena competencia urbanística de las comunidades autónomas, correspondiendo al 
Estado únicamente regular las condiciones básicas que garanticen la igualdad en el 
ejercicio del derecho de propiedad del suelo en todo el territorio nacional. 
La Ley del Suelo de 1998, por lo tanto, no contiene (porque no sería constitucional), 
disposiciones específicas en cuanto a la forma de utilizar u ordenar el espacio o que 
configuren un modelo urbanístico concreto y, en este sentido, no incluye ninguna 
regulación concreta de las condiciones de accesibilidad. 
 
5.3. Legislación en el Edificio 
Con el fin de garantizar la seguridad de las personas, el bienestar de la sociedad y la 
protección del medio ambiente, los edificios deberán proyectarse, construirse, 
mantenerse y conservarse de tal forma que se satisfagan determinados  requisitos 
básicos. Entre los cuales, en referencia a la funcionalidad, la accesibilidad es un requisito 
imprescindible, de tal forma que se permita a las personas con movilidad y comunicación 
reducidas el acceso y la circulación por el edificio en los términos previstos en su 
normativa específica. 
Son a destacar: 
· En el BOE de 9 de marzo de 1.988, el Real Decreto 192/1988, sobre 
“Limitaciones en la venta y uso de tabaco, para la protección de la salud de 
la población”. Este Decreto, que es de cumplimiento obligatorio sin perjuicio de 
que se amplíe en cada comunidad autónoma (muchas cuentan con su propia 
normativa al respecto), establece la “prohibición absoluta de fumar” en medios de 
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transporte colectivo, centros sanitarios o docentes, zonas de la Administración 
Pública de atención directa al público, salas de uso público general, lectura y 
exposición, y en espacios cerrados, como locales comerciales, cines o teatros.  
· Real decreto 556/1989, de 19  de mayo (Ministerio de Obras Públicas y 
Urbanismo, MOPU.), por el que se arbitran medidas mínimas sobre accesibilidad 
en los edificios, (B.O.E. nº 122 de 23 de mayo de 1989). 
· Ley 38/1999, de 6 de noviembre, de Ordenación de la Edificación. Uno de los 
motivos de su creación fue el hecho de que la sociedad demanda cada vez más la 
calidad de los edificios y ello incide tanto en la seguridad estructural y la protección 
contra incendios, como en otros aspectos vinculados al bienestar de las personas, 
como la protección contra el ruido, el aislamiento térmico o la accesibilidad para 
personas con movilidad reducida. 
· Orden del 31 de mayo del 1999, del Departamento de Industria, Comercio y 
Turismo (DOGC núm. 2908, de 1'11-6-1999). Son normas de procedimiento para 
la instalación y puesta en marcha de los ascensores con marcaje CE y regulación 
de la actuación de las EIC en los diferentes trámites que hace falta llevar a cabo, 
no regulan aspectos técnicos de las instalaciones. 
· Resolución del consejo de Europa sobre diseño para todos,   Resolución ResAP 
(2001) sobre la introducción de los principios de diseño universal en los 
curriculares de todas las actividades relacionadas con el entorno de la 
construcción. (Adoptada por el Comité de Ministros de 15 de febrero de 2001, en la 
742ª reunión de los Subsecretarios). 
· El Ministerio de Economía firmó, en diciembre de 2002, un convenio con el 
Comité Español de Representantes de Personas con Discapacidad (CERMI) 
para hacer accesible el turismo a las personas con minusvalías.  
 
5.4. Legislación en el Transporte 
· Convenio de Varsovia para la unificación de ciertas reglas relativas al transporte 
aéreo internacional, de 12 de octubre de 1929, ratificado por España el31 de enero 
de 1930 (Gaceta de Madrid núm. 233, de 21 de agosto de 1931). Por su gran 
importancia como elemento renovador de la regulación de la responsabilidad de 
las compañías aéreas en caso de accidente, (el Convenio de Varsovia en el 
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transporte internacional y Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegación Aérea en 
transporte doméstico), se exponen a continuación las nuevas disposiciones 
establecidas por el Reglamento (CE) N° 2027 /97 del Consejo de 9 de octubre de 
1997. 
· Protocolo de La Haya, de 28 de septiembre de 1955, que modifica el Convenio de 
Varsovia (BOE núm. 133, de 4 de junio de 1973). - Protocolos Adicionales 
números 1,2 Y 4, que modifican el Convenio de Varsovia modificado por el 
Protocolo de La Haya (BOE núm. 147, de 20 de junio de 1997, para los Protocolos 
núms. 1 y 2, Y BOE núm. 34, de 9 de febrero de 1999, para el Protocolo núm. 4). 
· Reglamento (CEE) n° 295/91, del Consejo, de 4 de febrero de 1991 por el que se 
establecen normas comunes relativas a un sistema de compensación por 
denegación de embarque en el trasporte aéreo regular (Diario Oficial de las 
Comunidades Europeas núm. 36, de 8 de febrero de 1991). 
· En España, el 2 de julio de 2001 las principales compañías aéreas españolas y 
AENA firmaron, bajo la Presidencia del Ministro de Fomento, “El compromiso de 
servicios de las compañías aéreas y los aeropuertos con los pasajeros”, que 
en su punto 8 reconoce la necesidad de dar asistencia a pasajeros con movilidad 
reducida o con necesidades especiales.  
· Ley 21/1995, de 6 de julio, reguladora de los Viajes Combinados (BOE núm. 161, 
de 7 de julio de 1995). 
· Reglamento (CE) n° 2027/97, del Consejo, de 9 de octubre de 1997, sobre 
responsabilidad de las compañías aéreas en caso de accidente. 
· Real Decreto 37/2001, de 19 de enero, por el que se actualiza la cuantía de las 
indemnizaciones por daños previstas en la Ley 48/1960, de 21 de junio, de 
Navegación Aérea (BOE núm. 29, de 2 de febrero de 2001). 
· Real Decreto 1316/2001, de 30 de noviembre, por el que se regula la bonificación 
en las tarifas de los servicios regulares de transporte aéreo y marítimo para los 
residentes en las Comunidades Autónomas de Canarias y las lIIes Balears y en las 
Ciudades de Ceuta y Melilla (BOE núm. 300, de 15 de diciembre de 2001). 
· Ley reguladora del contrato de aparcamiento de vehículos: La Ley de 14 de 
noviembre de 2002 establece que son las Administraciones Públicas las que 
vigilarán las disposiciones legales y reglamentarias, en materia de promoción de  
accesibilidad y eliminación de barreras,  de aplicación en los aparcamientos. 
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Transporte terrestre: autobús                
· El Consejo de Europa, a través de su resolución 2001/85 relativa a las 
disposiciones especiales aplicables a los vehículos utilizados para el transporte de 
viajeros con más de ocho plazas además del conductor, establece en su artículo 3 
punto 1 la obligatoriedad de que los vehículos clase I serán accesibles a las 
personas con movilidad reducida, incluidos los usuarios de sillas de ruedas, con 
arreglo a las prescripciones técnicas creadas al efecto. Su entrada en vigor está 
fijada para el 13 de febrero de 2004. A partir de esta fecha, todos los autobuses 
urbanos en cualquier estado miembro de la U.E han de ser accesibles para todos, 
incluidos los pasajeros en silla de ruedas. 
· Decreto 97/2002, de 5 de marzo, sobre la tarjeta de aparcamiento para 
personas con disminución y otras medidas dirigidas a facilitar el desplazamiento 
de las personas con movilidad reducida. 
 
Transporte aéreo 
Los cuatro organismos principales que recomiendan reglas y prácticas para garantizar la 
accesibilidad a las personas con movilidad reducida son: la Organización de Aviación Civil 
Internacional (OACI), la Conferencia Europea de Aviación Civil (CEAC), la Asociación 
Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI).  
En el ámbito nacional, la Dirección General de Aviación Civil es el organismo competente 
para promover acciones que garanticen el acceso de las personas de movilidad reducida 
al transporte aéreo. 
 
· Reglamento en que se establecen normas comunes relativas a un sistema 
de compensación por la negación de embarque en el transporte aéreo 
regular. 
Este reglamento establece las normas mínimas comunes aplicadas en los casos en que 
se niegue el embarque en un vuelo regular con exceso de reserva de pasajeros que 
poseen un billete válido y una reserva confirmada. 
· Convenio de Montreal, convenio por la unificación de ciertas reglas por el 
Transporte aéreo internacional, celebrado por la Comunidad Europea. 
Pág. 58  Memoria 
 
Entre otras disposiciones, contempla la responsabilidad del transportista y mide la 
indemnización del daño: muerte y lesiones de los pasajeros, daño del equipaje, daño de 
carga, retrasos, exoneración, indemnización en caso de muerte o lesiones del pasaje, 
límites de responsabilidad respecto el retraso, el equipaje y la carga, etc. 
 
Perro lazarillo 
· Se facilitará el acceso a todas las dependencias y vehículos a los perros lazarillo, 
según se establece en la Ley 10/1.993, de 8 de octubre, que regula el acceso al 
entorno de las personas con disminución visual acompañadas de perros lazarillo 
(DOGC 1.809, de 12.10.1993).  
Tienen la consideración de perros lazarillo aquéllos que han sido adiestrados en escuelas 
especializadas, oficialmente reconocidas, para el acompañamiento, la conducción y la 
ayuda de las personas con disminución visual. 
 
5.5. Legislación  en la Comunicación 
El acceso a las tecnologías de la información y las comunicaciones es garante necesario 
para el ejercicio de numerosos derechos fundamentales por parte de cualquier ciudadano 
y de forma más clara para las personas con discapacidad. Esto es reconocido por 
diversos documentos que recogen los derechos de las personas con discapacidad y 
mayores a la no discriminación en el acceso al ámbito de la información y 
comunicaciones: 
· Artículo 13 del nuevo Tratado de Ámsterdam. 
· El artículo 10 de la Convención Europea de los Derechos Humanos. 
· El artículo 15 de la Carta Social Europea (adoptada por el Consejo de Europa en 
Turín, en octubre de 1961, y revisada en Estrasburgo en abril de 1996). 
· Así, el mismo artículo 15 pero de la Carta Social Europea modificada. 
· Artículo 9.2 y 14 de la Constitución. 
· Artículos 44 y 49 de la Constitución. 
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· Otros artículos de la Constitución: 103.1 y 105 b, y 149.1.21. 
· La Ley de 7 de abril de 1982, de Integración Social de los Minusválidos (LISMI). 
· La Ley 11/1998 General de Telecomunicaciones, por primera vez y de forma 
explícita, establece una serie de obligaciones destinadas a ser cumplidas por los 
operadores y unos derechos de los usuarios. De entre las obligaciones conviene 
destacar que las operadoras deben cumplir como condición el acceso a los 
servicios de telecomunicaciones por parte de personas discapacitadas o con 
necesidades especiales. 
En nuestro país, de acuerdo al artículo 149.1.21 de la Constitución, la competencia en la 
regulación del ámbito de las telecomunicaciones es exclusivamente estatal, no teniendo 
las comunidades autónomas competencia en la regulación de este sector. 
 
Lengua de signos 
· La ley del parlamento de Cataluña, desde el año 1994, lucha por el reconocimiento 
de la lengua de signos. 
 
Cabinas telefónicas 
· Declaración de las telecomunicaciones, declaración aprobada por el Comité de 
Gestión "Telecommunications: Access for Disabled People and Enderly" en 
octubre de 1999. Dicha declaración tiene como objetivos las facilidades de la 
telecomunicación. Apuesta por la accesibilidad de las comunicaciones, servicios 
de red y terminales. 
 
Internet 
· El Plan de Acción eEurope 2002, adoptado en el Consejo Europeo de Feira en 
junio de 2000, es una iniciativa de hondo calado concebida para fomentar y agilizar 
el uso de Internet en todos los sectores de la sociedad europea. Uno de los 
objetivos específicos del Plan de Acción es mejorar el acceso a la web de 
personas con discapacidades. 
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· Ley 34/2002, de 11 de julio, de Servicios de la Sociedad de la Información y 
Comercio Electrónico. (BOE de 12 de julio de 2002). Disposición adicional 
quinta. Accesibilidad para las personas con discapacidad y de edad avanzada a la 
información proporcionada por medios electrónicos. 
1. Uno. Las Administraciones Públicas adoptarán las medidas necesarias 
para que la Información disponible en sus respectivas páginas de Internet 
pueda ser accesible a personas con discapacidad y de edad avanzada de 
acuerdo con los criterios de accesibilidad al contenido generalmente antes 
del 31 de diciembre de 2005. 
2. Dos. Igualmente, se promoverá la adopción de normas de accesibilidad por 
los prestadores de servicios y los fabricantes de equipos y software, para 
facilitar el acceso de las personas con discapacidad o de edad avanzadas 
con los contenidos digitales. 
· La Iniciativa de Accesibilidad a la Web (Web Accessibility Initiative, WAI) ha 
desarrollado una serie de pautas y orientaciones con la colaboración de los 
sectores industriales implicados, el mundo de la investigación, los gobiernos y las 
organizaciones de personas con discapacidad. Estas pautas de accesibilidad al 
contenido en la Web de la WAI son una norma mundialmente reconocida para la 
creación de sitios web.  
 
5.6. Legislación a favor del empleo para discapacitados 
· Real decreto 1451/1983, Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, que regula el 
empleo selectivo y las medidas de fomento del empleo de trabajadores 
minusválidos. Artículos 1, 2, 3, 4 y 8. 
· En cumplimiento de lo que dispone el artículo 5.2 de la Ley 7/1998, de 13 de abril, 
sobre Condiciones Generales de Contratación, la empresa gestora se 
responsabiliza de los daños ocasionados exclusivamente a los vehículos, mientras 
estén estacionados en el garaje-aparcamiento, siempre y cuando los daños sean 
imputables a la empresa o a sus empleados. El usuario es responsable de los 
daños que ocasione a instalaciones, servicios y otros vehículos estacionados en 
garaje o aparcamiento.  
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· Real decreto 4/1999, de 8 de enero, por el que se modifica el artículo 7 del Real 
Decreto 1451/1983, de 11 de mayo, por el que en cumplimiento de lo previsto en la 
ley 13/1982, de 7 de abril, se regula el empleo selectivo y las medidas de fomento 
de empleo de los trabajadores minusválidos. 
· Plan Nacional de Acción para el Empleo 2003 (PNAE), que fue aprobado por el 
Gobierno el pasado 19 de septiembre de 2003, parte de su programación va 
dirigida a apoyar la inserción de las personas discapacitadas en el mercado 
laboral. 
· Puesta en marcha en el año 2003,  II Plan de Empleo para Discapacitados, cuyo 
objetivo es la formación y la creación de empleo.  
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6. Accesibilidad en el urbanismo 
6.1. Itinerarios y pavimentos 
Itinerarios 
Se entiende por itinerario aquel ámbito o espacio de paso que permita un recorrido 
urbanizado continuo que relaciona y permite acceder a los diferentes espacios de uso 
público o y edificaciones del entorno. 
Los elementos de urbanización que forman parte del itinerario deben estar adaptados. Se 
considera elemento de urbanización cualquier componente de las obras de 
urbanización, entendiendo por estas las referentes a la pavimentación, saneamiento, 
alcantarillado, distribución de energía eléctrica, alumbrado público o, aprovisionamiento y 
distribución de agua, jardinera y todas aquellas que materialicen las indicaciones del 
planteamiento urbanístico. 
Un itinerario peatonal se considera adaptado cuando cumple los siguientes requisitos: 
a. Tener una anchura libre mínima de 0,90 m. y una altura libre de obstáculos de 2,10 
m.  
b. En los conos de dirección, la anchura libre de paso permite inscribir un círculo de 
1,50 m. de diámetro. 
c. No incluye ninguna escalera ni escalón aislado. 
d. La pendiente longitudinal no supera el 8%.  
e. El pavimento es duro, antideslizante y sin relieves diferentes a los propios del 
grabado de las piezas. Tiene una pendiente transversal no superior al 2%. 
 
De las condiciones anteriores, es la anchura de la banda libre de paso el elemento que 
más veces hace no accesible las aceras, sobre todo en las ciudades. Esto se debe 
especialmente a la presencia de estrechamientos. 
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Pavimentos 
Un pavimento de un itinerario transitable se considera adaptado cuando cumple los 
siguientes requisitos: 
a. Es duro, antideslizante y sin regruesos diferentes a los propios del grabado de las 
piezas. Se admite, en parques y jardines, pavimento de tierras compactadas con 
un 90% PM (Próctor modificado). 
b. Se coloca un pavimento con textura diferenciada para detectar los pasos de 
peatones. 
c. Las rejas y registros se colocan enrasados con el pavimento circundante. Las 
aberturas de las rejas situadas en itinerarios peatonales tienen una dimensión que 
permite la inscripción de un circulo de 3 cm. de diámetro como máximo. La 
disposición del enrejado se hace de manera que no puedan tropezar personas que 
utilicen bastón o silla de ruedas. 
d. No resbaladizos: en el exterior y en los servicios que dispongan de agua. 
e. De textura suficientemente lisa y uniforme, que permita el tránsito de las sillas de 
ruedas. 
f. Compactos. 
 
Las aceras con rampa se generalizan pero los asfaltos de los pavimentos no son 
accesibles, la altura entre la superficie del asfalto y el inicio de la rampa debe ser equiva-
lente a cero. Para un conductor diestro de silla de ruedas superar tres centímetros no es 
una gran obstáculo, pero para los que no lo son por tener además dificultades en las 
manos o poca fuerza resulta mucho más complejo alcanzar ese objetivo. 
Las ruedas de una silla, como las de una bicicleta, perciben hasta las más impensables 
dificultades de un camino. Los pavimentos que presentan más dificultades para un 
usuario de sillas son los de adoquinado, comentarios como el siguiente: “Trotar con la silla 
por su superficie es algo así como sentirse permanentemente encima de una batidora.” [2, 
p.174] reflejan la gravedad. 
Respecto las condiciones requeridas para la accesibilidad de los pavimentos, en el 
aeropuerto se echa de menos la textura en el pavimento para definir itinerarios para los 
invidentes. 
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6.2. Rampas 
Las rampas, como elementos que están dentro del itinerario de los peatones permiten 
salvar desniveles bruscos o pendientes superiores a los del propio itinerario. 
Una rampa se considera adaptada cuando cumple los siguientes requisitos: 
a. La anchura útil de paso es de 0,90 m. como mínimo; permitiendo el paso 
simultáneo de dos personas, una de ellas en silla de ruedas. Sólo en el caso 
de que exista un recorrido alternativo, se podrá reducir la anchura. 
b. Se admiten pendientes longitudinales: 
- en tramos de menos de 3 m. de largo: 12% de pendiente máxima 
(recomendable 10%) 
- en tramos entre 3 y 10 m. de largo: 10% de pendiente máxima 
(recomendable 8%) 
- en tramos de más de 10 m. de largo: 8% de pendiente máxima 
(recomendable 6%) 
c. Se admite una pendiente transversal máxima de un 2%. 
d. El pavimento de las rampas es duro, antideslizante y sin relieve diferentes a los 
propios del grabado de las piezas. 
e. La longitud de cada tramo de rampa será como máximo de 20 m. 
f. Los rellanos intermedios tienen una longitud mínima en la dirección de 
circulación de 1,50 m. 
g. Al inicio y al final de cada rampa hay un rellano de 1,50 m. de longitud como 
mínimo. 
h. Cuando entre la rampa y la zona adyacente hay un desnivel igual o superior a 
0,20 m. se dispone de un elemento de protección longitudinal con una altura de 
10 cm. por encima del pavimento de la rampa. 
i. Dado que la inclinación de las rampas es más elevada que la de los itinerarios, 
habrá barandillas en los dos lados, a una altura de entre 0,90 m. y 0,95 m. Los 
pasamanos de la rampa tienen un diseño anatómico. 
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j.  que permite adaptar la mano, con una sección igual o funcionalmente 
equivalente a la de un tubo redondo de 3 a 5 cm. de diámetro, separado como 
mínimo 4 cm. de los paramentos verticales. 
k. El inicio y el final de una rampa se señaliza con pavimento diferenciado del 
resto, y dispone de un nivel de iluminación mínimo de 10 lux durante la noche. 
Una rampa bien diseñada e integrada en su entorno puede ser una solución óptima para 
todo tipo de personas, pues puede ser más práctica y cómoda que cualquier escalera. 
Las rampas, tanto en el exterior como en el interior del edificio, presentan como 
principales causas de inaccesibilidad la excesiva pendiente longitudinal y la inexistencia de 
pasamanos y de zócalo longitudinal. 
 
6.3. Pasos de peatones 
Es un elemento urbano consiste en una rampa para salvar el desnivel entre la acera y la 
calzada.  
El paso de peatones que forma parte de un itinerario adaptado se considera adaptado 
cuando cumple los siguientes requisitos: 
a. Salvar el desnivel entre el bordillo y la calzada con un vado de peatones 
adaptado. 
b. Cuando el recorrido del paso de cebra cruce una isleta intermedia en calzadas 
rodadas, ésta se recortará y quedará rebajada al mismo nivel de las calzadas 
en una anchura igual a la del paso de peatones. El pavimento de la isleta es 
diferenciador respecto al de la calzada. 
c. Cuando el paso, por su longitud, se realice en dos tiempos con parada 
intermedia, la isleta tendrá una longitud mínima de 1,50 m. una anchura igual a 
la del paso de peatones y su pavimento estará nivelado con el de la calzada 
cuando la longitud de la isleta no supere 4,00 m. 
 
Si bien se ha hecho un intento por facilitar la situación de atravesar la calzada a las 
personas que se desplazan en silla de ruedas; practicando un rebajo en el pavimento de 
la anchura de la silla de ruedas. Tomando como ejemplo el cruce de paso de peatones de 
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la Terminal B, una de los más transitados, por coincidir con la salida y llegadas de los 
vuelos nacionales, la anchura de la pendiente que salva el desnivel entre bordillo y calzada 
no coincide con igual anchura a la del paso de peatones (véase Fig. 4.2). 
Además el espacio mínimo tras el desnivel debe ser de 0,90 m. garantizando el paso de 
una silla de ruedas o de los carros portaequipajes, si bien se cumple en la acera pegada a 
la fachada del edificio, no se cumple en la acera situada entre la calzada de los taxis 
(parados enfrente la terminal) y la calzada de los coches (véase Fig. 4.1.). 
Así pues, es un primer intento de pretender resolver la accesibilidad bajo el concepto de 
supresión de barreras arquitectónicas, diseñando un modelo particular de paso de 
peatones, conocido en Cataluña como el “Gual de barca”.  
Tampoco, no se resuelve adecuadamente el encuentro con la calzada ni su señalización 
de cara a los invidentes, pues el paso de cebra se caracteriza por la ausencia de franja de 
pavimento diferenciado en cuanto a textura. Difícilmente un invidente puede orientarse 
hacia la puerta de acceso de las terminales al bajar de un taxi o de un coche particular, en 
la mayoría de los casos, tiene que pedir ayuda al taxista o a un tercero para que le ofrezca 
su compañía hasta el umbral de la puerta. 
El único elemento accesible en el paso de peatones es la isleta intermedia que se 
encuentra al paso del cruce de peatones, su pavimento está enrasado con la calzada y su 
longitud es igual que la del paso de peatones. También tiene pivotes fijos de protección 
para evitar estacionamientos indebidos y garantizar siempre su paso libre, (véase Fig. 
4.9.). 
Siguiendo en esta línea, el Ayuntamiento de Barcelona empezó a instalar en el año 1990  
el modelo de “Gual 120”. El Gual 120 se entiende como un elemento que da respuesta a 
la exigencia de mejora de la confortabilidad urbana, huyendo de la limitación que supondría 
el que respondiera estrictamente a la supresión de barreras arquitectónicas para las 
personas con movilidad reducida.  
Se plantea el diseño del vado de peatones con toda la anchura del paso. La dimensión 
mínima está definida en 4 metros. En cada banda se tiene que situar una papelera y un 
semáforo, elementos esenciales en los pasos de peatones y que sirven de protección de 
cara al desnivel lateral que genera el propio paso. También se debe tener presente la 
existencia de una franja de pavimento diferenciado en cuanto a textura que va desde el 
paso de peatones hasta la fachada del edificio y que indica a los invidentes la situación del 
paso. Se puede decir, que ninguno de los pasos de peatones del aeropuerto cumple con 
los perfiles de Gual 120.  
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Otro aspecto que se tiene que tener en cuenta en los pasos de cebra es la seguridad, una 
 cuestión que preocupa mucho es la falta de visibilidad, la falta de iluminación y el 
comportamiento cívico. 
Una de los inconvenientes que presentan todos los pasos de cebra en el recinto 
aeroportuario es la ausencia de un sistema de regulación mediante semáforo. El cruce se 
realiza según la voluntad de cada persona y el peligro de atropello aumenta.  
Tiempo atrás, los coches a su paso por delante de las terminales iban a altas velocidades 
y suponía un riesgo para los peatones. Como medida preventiva, se instaló 
recientemente, carteles indicativos de peligro con la siguiente indicación: “Precaución 
paso de peatones muy peligroso” (véase Fig. 4.177.) y se limitó la velocidad máxima por 
la zona a 40 Km por hora. Además, esta medida fue reforzada con la disposición de 
bandas sonoras a lo largo de las aproximaciones de las terminales con el objetivo de 
hacer disminuir a los conductores las velocidades de conducción por la zona 
aeroportuaria (véase Fig. 4.10.) 
En cuanto a la visibilidad, los usuarios de coches particulares y taxis paran delante de la 
terminal, bien para recoger o bien para dejar a gente, estas paradas en ocasiones se 
convierten en estacionamientos prolongados, debido a la espera de las llegadas de los 
vuelos. Es así un hecho, que en horas puntas, se van acumulando coches en doble fila, y 
en ocasiones hasta se forma una tercera fila (véase Fig. 4.6.). El panorama puede resultar 
a veces muy caótico.  Este hábito crea una “cortina” de coches que dificulta la percepción 
de la presencia de un peatón, es decir, de ser visto mientras cruza por el paso de 
peatones. 
En cuanto a la iluminación, por las noches, los pasos de cebra no están lo 
suficientemente iluminados como para divisar los coches que se aproximan y garantizar 
que los peatones sean vistos por los conductores. (véase Fig. 4.4. y Fig. 4.5.).  
Se debería conseguir un diseño sistemático del paso de peatones, integrando semáforos 
con señal acústica que avise que está despejada la zona, en especial, muy útil para los 
invidentes. Mediante este sistema de regulación se permitiría a los peatones cruzar la 
calle con  seguridad.  
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6.4. Cruces  
Si no hay un cruce o un paso de peatones debidamente señalizado que permita cruzar la 
carretera cómodamente, se tiende a cruzar de cualquier forma, induciendo a un riesgo de 
atropello. 
Las infracciones cometidas por conductores y peatones ponen en duda la eficacia que 
tienen o que pretenden guardar los pasos de peatones. 
El día a día, demuestra que el grado de cumplimiento de las normas de tráfico en nuestras 
ciudades es insuficiente y que los incorrectos hábitos de conductores y peatones explican 
en buena medida la frecuencia y gravedad de los accidentes que se producen en las vías 
urbanas.  
En lo que respecta a los conductores, las infracciones mayores son: excesiva velocidad 
de conducción en las proximidades del aeropuerto1, no respetan los pasos de cebra 
cuando hay peatones que desean cruzar la calzada, no usan cinturón de seguridad, 
hablan con el móvil mientras van conduciendo, realizan una parada o estacionamiento en 
doble fila delante de las puertas de las terminales. 
Pero los viandantes tampoco muestran un comportamiento muy respetuoso con las 
normas de tráfico: los peatones cruzan la calzada por tramos donde no está habilitado un 
paso de cebra, a veces por lugares con un gran nivel de peligrosidad. 
Ejemplo de ello se tiene en el “famoso cruce de los trabajadores”. Existe habilitado un 
camino asfaltado (véase Fig. 4.12.) que viene del parking de los trabajadores y conduce al 
paso de peatones que hay delante de la estación de tren, dando paso al parking exterior 
que hay delante de la Terminal A. Este trayecto es el idóneo para los trabajadores que se 
tienen que dirigir a las instalaciones de la Terminal A, pero si por el contrario, el destino del 
puesto de trabajo se encuentra en la Terminal B, en la mayoría de los casos, no se opta 
por este camino, sino que se toma el “atajo”. La alternativa se trata de un sendero de 
arena (véase Fig. 4.11.) que se ha definido a lo largo del jardín y que cruza la carretera por 
                                                 
 
 
1 Para disminuir la velocidad de conducción en la zona aeroportuaria se ha instalado bandas sonoras 
en la carretera de acceso al aeropuerto, poco antes de llegar al aparcamiento, y a su paso por 
delante de las terminales. 
 La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
 perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida Pág. 69 
 
la curva, sin pasar por paso de peatón alguno. Este comportamiento pone en conflicto la 
seguridad de los conductores que se aproximan y la del propio peatón que infringe la 
norma. El peligro crece cuando el cruce se realiza por la noche, donde la nocturnidad es 
un valor añadido a la falta de visibilidad en la curva de la carretera (véase Fig. 4.14.). 
 
6.5. Escaleras y ascensores en el exterior 
Escalera exterior 
Una escalera en el exterior debe cumplir los siguientes requisitos:  
1. Los tramos serán preferentemente rectos. 
2. El ancho útil de paso será como mínimo de 150 cm. 
3. El número de peldaños seguidos debe ser como máximo de 10 unidades. 
4. Los rellanos intermedios deben tener una longitud mínima de 150 cm. 
5. Dispondrán de pasamanos a ambos lados y en aquellas escaleras cuya anchura 
supere los 4 m se situará además uno central. 
6. Los pasamanos se deben situar a una altura comprendida entre 90 cm. y 105 cm. 
medidos en los rellanos y en el centro de los peldaños, siendo aconsejable colocar 
un segundo pasamanos a una altura entre 65 cm. y 75 cm. 
7. Los pasamanos tendrán un diseño anatómico para una mejor adaptabilidad de la 
mano. Su sección será igual o funcionalmente equivalente a la de un tubo de 
sección circular de diámetro comprendido entre 3 cm. y 5 cm., sin elementos que 
impidan la continuidad.  
8. Los pasamanos deben llegar hasta el último peldaño. 
9. En ambos extremos de la escalera se debe situar una franja de pavimento 
señalizado de 80 cm. de ancho. 
10. Dispondrán de una iluminación suficiente exenta de deslumbramientos y de zonas 
oscuras y de una intensidad lumínica superior en un 50 % al nivel de iluminación 
general, y con un mínimo de 40 luxes.  
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Ascensor exterior 
Un ascensor ubicado en la vía pública debe cumplir los siguientes requisitos:  
1. La cabina, de planta rectangular, tiene como mínimo 140 cm. de fondo y 110 cm. 
de anchura y en los paramentos verticales existen barras de 5 cm. de diámetro y a 
90 cm. del suelo. La puerta, automática, tiene 80 cm. de ancho libre.  
2. La botonera está situada en uno de los paramentos laterales y a una altura 
comprendida entre 50 cm. y 120 cm. del suelo. Los botones tienen numeración 
doble, normal y en relieve, braille. Los botones de alarma y parada destacarán de 
los demás por su color y tamaño.  
3. Suelo no deslizante, sin alfombras o similares sueltas y enrasado con el 
embarque. Se admite una diferencia de 1 cm. en la nivelación.  
4. Frente a la cabina debe existir un diámetro de espacio de 150 cm. para 
desembarque o embarque de personas en silla de ruedas.  
 
Como ejemplo de un ascensor exterior no accesible se tiene el ascensor que da acceso a 
la pasarela que comunica con la estación de tren desde la Terminal A, (véase Fig. 4.16.  y 
 Fig. 4.17.). Los elementos de accesibilidad que no cumple son la anchura mínima de 110 
cm., siendo de poco más de 80 cm., dificultando la entrada de una silla, como de un carro 
portaequipajes o el transporte de una bicicleta o cochecito de bebé. Tampoco está 
equipado de barra y la botonera no está en braille. 
 
6.6. Jardines y sendas peatonales 
Los itinerarios de peatones en parques, plazas y espacios libres públicos, en general, se 
ajustan a los criterios señalizados en el apartado 7.1. 
En plazas, parques y jardines de uso público se permiten los suelos blandos como 
pavimentos de paseos; deberán estar exentos de gravilla o cualquier otro material suelto, 
y presentarán una compactación mínima del 90 %. A ambos lados de las sendas se 
colocarán bordillos o pequeñas barandillas para auxilio y orientación del peatón ciego.  
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Se controlará el crecimiento de ramas bajas de los árboles de forma que siempre quede 
espacio libre 2,20 m de altura y se procederá a podar periódicamente todas las ramas que 
están por debajo de esa altura. 
Con motivo del propio trabajo de poda de los árboles, se puede ocupar puntualmente la 
acera o la senda habilitada dentro del jardín; si este es el caso, se protegerá el inicio y final 
de la zona ocupada con vallas estables con altura mínima de 90 cm. y con bases de 
apoyo que no invadan el itinerario peatonal, de color que contraste con el entorno cercano 
para que sean fácilmente identificables por aquellas personas de visión reducida. 
Dispondrán de señalización luminosa de destellos, pudiéndose unir entre ellas mediante 
bandas de protección de color rojo y blanco, acordonando la zona. 
Esta es la norma, pero a la hora de cumplirla, los responsables del trabajo están muy 
lejos de su deber; ejemplo de ello se tiene ilustrado en la Fig. 4.24., donde los restos de 
ramas de palmera ocupan el paso del camino del jardín del parking exterior de la Terminal 
B, sin señalización alguna. 
 
6.7. Aparcamientos 
Es importante la creación de grandes zonas de aparcamiento en las instalaciones 
aeroportuarias, tanto en superficies exteriores como cerradas (en edificios, por falta de 
terreno) para que el personal pueda hacer el intercambio del transporte privado al 
transporte público mediante un corto enlace. 
Todas las plazas de aparcamiento en superficies deben tener plazas reservadas a 
personas con movilidad reducida. Esta habilitación de plazas no comporta gastos 
importantes y, en cambio, sí que garantiza una más gran autonomía a determinadas 
personas y una demostración de sensibilización de las autoridades hacia ellas. 
Una plaza de aparcamiento se considera adaptada cuando cumple los siguientes 
requisitos: 
a. Tiene unas dimensiones mínimas para el vehículo de 3,30 m. x 4,50 m. en 
batería y 200 m. x 4,50 m. en fila. 
b. Tiene un espacio de acercamiento que puede ser compartido y que permite la 
inscripción de un círculo de 1,50 m. de diámetro delante de la puerta del 
conductor. En aparcamientos en batería este espacio puede solaparse un 
Pág. 72  Memoria 
 
máximo de 0,20 m. con la anchura de la plaza. El espacio de acercamiento 
debe estar comunicado con un itinerario de peatones adaptado. 
c. Las plazas de aparcamiento y el itinerario de acceso a la plaza se señalizan 
conjuntamente con el símbolo de accesibilidad en el suelo y una señal vertical 
en un lugar visible, con la inscripción “reservado a personas con movilidad 
reducida”. 
d. Estar debidamente señalizadas, mediante el símbolo pictográfico internacional 
de los minusválidos, en una señal vertical y o una marca vial pintada sobre el 
suelo de la plaza (véase Fig. 4.25 y Fig.4.26.). 
 
La variedad de zonas de parking2 existentes en el recinto aeroportuario es la siguiente: 
dos parking en superficie cerrada (Parking del Edificio C y el del Edificio A), un parking en 
superficie abierta (enfrente la Terminal B), dos parking dirigidos al uso de los trabajadores3 
y dos parking VIP’s4. Además, existen los parking destinados al servicio de taxis, 
autobuses y autocares. 
El Parking C (Edificio C), situado frente al Bloque Técnico, junto a la Terminal C, se 
inauguró a principios del verano de 2002. Se trata de un edificio de cuatro plantas, unido al 
terminal actual mediante una pasarela situada en la segunda planta y con una capacidad 
de 2.276 plazas, 50 de ellas destinadas a vehículos para personas con movilidad 
reducida. 
El Parking A (Edificio A), edificio ubicado frente a la ampliación de la Terminal A, 
inaugurado en marzo de 2003, también ha quedado unido directamente a ésta por una 
                                                 
 
 
2 Véase mapa de emplazamiento de las zonas de parking en el Gráfico 2.11., Anexo 2.  
3 Para los trabajadores con actividad laboral en Terminal A y/o B se les asigna por proximidad a 
dicha terminal el situado a la entrada del aeropuerto, que se encuentra por detrás de la estación de 
tren y; para los trabajadores con actividad laboral en Terminal C y Bloque Técnico se les asigna el 
situado a la salida del aeropuerto, la mayoría, trabajadores de Iberia. 
4 El Parking VIP se comentará en el apartado 9.10.8. de la presente, como servicio al pasajero. 
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pasarela5, cubierta y elevada por encima de los viales. Tiene las mismas características 
que el anterior y dispone de una capacidad útil de 2.470 vehículos; 50 plazas se 
destinarán a personas con movilidad reducida. 
El parking que se encuentra al descubierto, en la superficie exterior delante la Terminal B, 
tiene capacidad  para unos 6.000 coches.  
Al entrar al aparcamiento se ha de recoger el ticket, que más tarde, al salir,  se deberá 
pagar de forma automática en una de los doce cajeros automáticos de cobro, que hay 
destinados a ello. Están situados en los vestíbulos de las terminales, en las entradas para 
peatones del aparcamiento y en la primera planta de la Terminal C. 
Si bien los aparcamientos del aeropuerto ofrecen plazas reservadas para personas con 
movilidad reducida, el equipamiento instalado en el parking no es accesible. Un ejemplo de 
la falta de accesibilidad es el cajero automático. Cuando un usuario en silla de ruedas 
pretenda efectuar el pago del parking no puede alcanzar la botonera para efectuar el 
cometido. 
Al igual que el coste que supone aparcar el vehículo es muy distinto según la ciudad 6 de 
España en que se efectúe el estacionamiento; los parking de los aeropuertos españoles 
tienen tarifas económicas también muy distintas. Como excepción, los aeropuertos de 
Pamplona y San Sebastián el servicio de aparcamiento es gratuito. 
Concretamente, las tarifas7 en el parking del aeropuerto de Barcelona son de 1,30 euros 
la hora y de 9,25 euros el día.  
                                                 
 
 
5 Véase vista del interior y exterior de la pasarela del Parking A en las Fig. 4.32. y Fig. 4.33., 
respectivamente), Anexo 4. 
6 Madrid, Barcelona y Valencia tienen, con mucha diferencia, los parkings más caros: una hora de 
estacionamiento cuesta de media 1,50 euros por hora. También las zonas azules son las más 
caras (1,34 euros de media por una hora). Quienes aparcan incorrectamente en Barcelona se hallan 
10 veces más expuestos a que la grúa les retire su coche. Barcelona es la ciudad donde con más 
frecuencia se recurre a la grúa, se precisa de una grúa cada cuatro turismos. Su servicio de grúas 
es el segundo más caro en España: 106,53 euros (17.725 pesetas).  
7 Para más información sobre las tarifas, consulte el Anexo 3, Tabla 2.49 y Tabla. 2.50. 
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La legislación española, acorde ahora también con la europea8, provee desde los 
ayuntamientos a las personas con deficiencias de unas tarjetas de estacionamiento que 
se depositan en el interior del vehículo utilizado, lo que autoriza al titular a servirse de las 
plazas reservadas o a beneficiarse de distintas facilidades de estacionamiento.  
La tarjeta de aparcamiento para personas con disminución es el documento acreditativo 
del derecho de las personas con disminución que tienen movilidad reducida para parar o 
estacionar su vehículo lo más cerca posible del punto de acceso o de destino.  
La tarjeta es personal e intransferible, pueden ser titulares de la tarjeta de aparcamiento 
las personas con disminución que superen el baremo de movilidad y conduzcan un 
vehículo. No obstante, los beneficios que otorga la tarjeta son de aplicación a cualquier 
vehículo conducido u ocupado por una persona titular de la tarjeta de aparcamiento.  
Sus beneficiarios tienen derecho al tratamiento específico que para este colectivo hayan 
establecido los ayuntamientos y entes locales competentes en materia de circulación de 
vehículos.  
La tarjeta de aparcamiento para personas con disminución caducará después de 10 años 
de su concesión. No obstante, en aquellos supuestos en que la calificación del grado de 
disminución fuera provisional o la persona titular no fuese la conductora del vehículo, la 
fecha de caducidad será la que indique la tarjeta. 
Aparcar en un reservado claramente señalizado, es una situación poco respaldada por 
parte de la administración, no existe en el presente ninguna normativa sancionadora sobre 
los infractores que estacionan sus vehículos en una plaza reservada. Hay que solicitar la 
ayuda del vigilante del parking, quien se limita a llamar la atención del infractor a través del 
sistema de megafonía, y si se le pregunta al infractor si conoce el significado de las 
                                                 
 
 
8 Existe una tarjeta de estacionamiento estándar para toda la comunidad europea para las personas 
con discapacidad. Si una persona está en posesión de la nueva tarjeta azul, tiene derecho en otros 
estados miembros de la UE, y en algunos otros países europeos, a las mismas facilidades de 
estacionamiento que se conceden a las personas con discapacidad residentes en tales países. Las 
facilidades son diferentes según el país que se está visitando, y todo pasajero debe asegurarse de 
que aplica las reglas correspondientes cuando aparca.  
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tarjetas de aparcamiento o de la señalización donde figura el símbolo de la silla de ruedas 
posiblemente conteste la siguiente respuesta: “No lo haré más”. 
Curiosamente, en la Fig. 4.28. se puede observar la multa sobre el parabrisas de un 
vehículo de un válido que ha aparcado en una plaza reservada en el Parking A; de las 
2.470 plazas que es la capacidad del parking, son sólo 50 las plazas reservadas para 
personas con movilidad reducida y el infractor ha tenido que optar por aparcar en una de 
esas plazas.  
Este comportamiento cívico, muy común entre los válidos, debería ser multado,  pero por 
lo visto en aparcamientos privados el procedimiento de la multa parece 
administrativamente imposible. Si no se sanciona, la ciudadanía válida apenas llegará a 
ser consciente de que está violando un derecho. 
 
6.8. Mobiliario urbano 
Se entiende por mobiliario urbano el conjunto de objetos existentes en las vías y espacios 
libres públicos, superpuestos o bien adosados a los elementos de urbanización o 
edificación, de manera que su modificación o traslado no genere alteraciones 
sustanciales, como pueden ser semáforos, postes de señalización y similares, cabinas 
telefónicas, fuentes públicas, papeleras, toldos, marquesinas, quioscos y cualquier otro de 
naturaleza análoga. 
En cada espacio público o adaptado, como mínimo un elemento del mobiliario urbano 
para cada uso diferenciado ha de ser adaptado y también el itinerario de aproximación a 
estos elementos de mobiliario ha de ser adaptado. 
El mobiliario urbano se instalará de forma tal que en ningún caso constituya un 
impedimento para el peatón, es decir, se colocará de manera que no invada la zona de 
libre peatonal.  
Un elemento de mobiliario urbano se considera adaptado cuando cumple los requisitos 
siguientes: 
a. Ser accesibles a través de un itinerario adaptado. 
b. Su ubicación permite siempre la existencia de una franja de paso libre de 
obstáculos de 0,90 m. de anchura x 2,10 m. de altura. 
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c. Los elementos salientes y/o  volantes que sean superiores a 15 cm. de vuelo y 
que limiten con itinerarios tienen como mínimo un elemento fijo y perimetral 
entre 0 y 0,15 cm. de altura para que puedan ser detectados por  los  
invidentes, o bien se situarán a una altura igual o superior a 2,10 m. 
d. Los elementos que deban ser accesibles manualmente están situados a una 
altura de entre 1 m. y 1,40 m. de altura. 
 
Según las condiciones de accesibilidad que deben cumplir el mobiliario urbano resulta 
difícil ver como en la zona nueva de ampliación de la Terminal A, zona recientemente 
inaugurada, pueda haber una boca de salida de agua entre dos bancos (véase Fig. 4.35.) 
eliminando el paso libre entre los dos bancos.  
Los proyectistas en este caso no supieron ver la disposición de los objetos en el medio,  
ignorando el nivel de dificultad que presenta la distribución de los obstáculos. 
Bancos 
Un banco debe permitir que las personas se puedan sentar cómodamente y que, 
posteriormente, se puedan levantar sin dificultad. 
Los bancos y asientos serán ergonómicos, con respaldo; la profundidad del asiento estará 
comprendida entre 40 cm. y 45 cm., con ligera caída hacia el respaldo. Los bancos en 
caso de tener respaldo su altura serán, como mínimo de 40 cm. ligeramente inclinado 
hacia atrás con respecto al plano del asiento. Al menos en uno de sus laterales 
contendrán un apoyo rígido en que poder ayudarse a levantarse (reposabrazos, barra, 
asidero,...). 
Su ubicación y diseño permitirán la aproximación lateral a una persona que va en silla de 
ruedas.  
Otro elemento no accesible en el mobiliario urbano del recinto aeroportuario es el banco.  
Los de una persona mayor o de una persona con muletas para sentarse o levantarse. 
 
6.9. Obras en la vía  
Todas las obras e instalaciones que se realicen en vías y espacios públicos estarán 
convenientemente valladas y señalizadas.  
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Las vallas perimetrales serán estables, es decir, fijadas de forma que no puedan retirarse 
por los particulares, y estarán separadas de la obra al menos 60 cm.  
Los elementos de protección y señalización de las obras en la vía pública deben cumplir 
las siguientes condiciones: 
a. Los andamios, zanjas o cualquier tipo de obras en la vía pública deben 
señalizarse y protegerse mediante barreras estables y continuadas que 
permanecerán iluminadas toda la noche. 
b. Se colocarán los elementos de protección y señalización de forma que las 
personas con disminución  visual puedan detectar a tiempo la existencia del 
obstáculo. 
c. No se utilizarán cuerdas, cables o similares. 
d. Existirá un nivel de iluminación mínima de 10 lux para advertir de la presencia 
de obstáculos o desniveles. 
El aeropuerto de Barcelona se encuentra en obras de ampliación, bajo las directrices del 
proyecto Plan Director. Todas las obras se están realizando por el interior del campo de 
vuelo, debido a la construcción de la tercera pista y nueva Terminal Sur, todas ellas muy 
lejanas del paso de los pasajeros. Las obras realizadas en el interior de las terminales 
están valladas debidamente con plafones, registrando el paso a la zona, y señalizadas 
mediante carteles de aviso (véase Fig. 4.169). 
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7. Accesibilidad en la Edificación 
7.1. Acceso al edificio 
El aeropuerto de El Prat (Barcelona), reformado con ocasión de los Juegos Olímpicos del 
92, mejoró notablemente su accesibilidad pero todavía presenta algunas barreras. Serán 
comentadas en este apartado. 
 
Puertas 
Toda persona, independientemente de sus capacidades, tiene que acceder al edificio sin 
la ayuda de nadie.  
Esta afirmación no se cumple por igual en todos los terrenos, por ejemplo, para un 
invidente, su mayor y principal inconveniente que encuentra cuando llega a las 
instalaciones aeroportuarias es cómo llegar a la puerta. Confían en la voluntad de los 
taxistas y de la amabilidad que puedan ofrecerles para indicarles el camino. Pero aunque 
la llegada sea superada con éxito, desconocen el camino para poder llegar a los 
mostradores de facturación. 
Las puertas del aeropuerto presentan varias formas de acceso al edificio. La Terminal A y 
C y la ampliación de la Terminal B presentan puertas de vidrio equipadas con sensores en 
la parte superior, determinando la apertura y cierre en función de si detecta o no la 
presencia de una persona que quiere cruzar (véase la Fig.4.40.) 
En cambio, las puertas de acceso de la Terminal B también son de vidrio pero se 
diferencian por su mecanismo de apertura y cierre: son giratorias. El sistema giratorio 
está formado por dos aspas que divide el diámetro descrito por el barrido de la puerta en 
dos zonas, una de entrada y otra de salida (véase Fig. 4.36). Este sistema lleva instalado 
desde poco menos de un año, pues antes el acceso por la terminal B también se 
realizaba mediante el sistema de detección por sensor. 
Se supone que se ha querido priorizar el diseño innovador, pero sin tener en cuenta la 
operatividad de la misma, porque la maniobra en su interior resulta complicada para los 
usuarios de sillas, para un invidente (que no sabe cuando se encuentra fuera o dentro del 
perímetro de barrido de la puerta), o para un pasajero válido con carrito portaequipajes, no 
sabe con seguridad si le dará tiempo a pasar con el carro (véase Fig. 4.37.) 
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El caso está es que existe una contradicción entorno a este sistema giratorio, porque una 
vez dentro de las terminales, se vuelve a encontrar puertas que operan de forma giratoria, 
 y existe expresamente una indicación de restricción de paso delante de la puerta para las 
personas con movilidad reducida (véase Fig.4.38). Conviene preguntarse porque se limita 
a un colectivo a utilizar este tipo de puertas en el interior del edificio, concretamente en la 
puerta de salida del pasillo de desembarque del módulo 0, y luego en las puertas 
principales de acceso a la Terminal B no se restringe el paso de personas con movilidad 
reducida.  
Por otra parte, todas las personas deberían de poder servir la misma entrada, es decir, 
intentar eliminar las puertas con accesos alternativos, y sólo aceptarlos en los casos o 
circunstancias en que fuera imprescindible por razones constructivas o por evitar no 
deteriorar la imagen de un edificio de alto valor histórico y artístico. Un aeropuerto, como 
edificio, es histórico, pero resulta difícil creer que tiene problemas de espacio, se puede y 
se debe diseñar un único espacio de entrada, común para todos los usuarios. 
Por último, como las puertas son de vidrio, según normativa, tienen que tener un zócalo 
inferior de 30 cm. de altura, como mínimo. A efectos visuales debe tener una franja 
horizontal de 5 cm. de anchura, como mínimo, colocada a 1,50 m. de altura y con un 
marcado contraste de color. Sí que es cierto que las puertas de vidrio tienen zócalo pero 
no todas tienen la franja en el medio. 
 
7.2. Salidas 
7.2.1. Venta de billetes 
Existen alrededor de treinta compañías aéreas con locales propios para venta de billetes o 
bien para oficinas, tres operadores turísticos (asociaciones de agencias de viajes) y diez 
empresas mayoristas de viajes. 
Para los usuarios de silla de ruedas, en esta área, la barrera que encuentra es la elevada 
altura de los mostradores de las casetas de venta de billetes. Ninguno de los locales 
presenta la división en dos niveles para facilitar su acceso a personas en silla de ruedas 
(véase Fig. 4.41.) 
Para personas con discapacidad auditiva, encuentran que la comunicación que se 
mantiene en las taquillas es de difícil comprensión. No entienden al dispensador de billetes 
cuando le dice algo, debido a la presencia del cristal separador que dificulta aún la 
audición y la visión de la cara de la persona. Hay cristales gruesos que no permiten la 
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audición y la visión clara. A veces el vendedor se tapa la cara, mastica chicle o habla entre 
papeles, lo que dificulta la lectura labial. 
El cristal constituye un elemento de seguridad porque en el interior de las taquillas existe 
dinero, para poder eliminar esta barrera se puede incorporar mayor personal de vigilancia 
y seguridad en la zona con la finalidad de evitar los atracos. Otra forma de desvincular el 
concepto del dinero con las taquillas es eliminar la caseta de compra de billetes por 
ventanilla y potenciar otras formas de compra del billete, por ejemplo, mediante máquinas 
expendedoras de billete (iniciativa que se empieza a introducir en las estaciones de tren y 
de metro) y la compra por Internet. 
Otra forma de eliminar la barrera existente en las taquillas es instalando bucles de 
inducción magnética o amplificadores de campo magnético para mejorar la comunicación 
con las personas sordas. Señalizando oportunamente que existe dicha instalación en el 
lugar de atención al público, para que el usuario con prótesis pueda sintonizar la posición 
“T”.  
De todas formas, también se puede complementar, con el correspondiente conmutador, 
con un altavoz convencional y un amplificador, que permitan una mejor audición para 
aquellas personas hipoacúsicas que no usen audífono o que sí lo utilizan, se encuentren 
en el caso de usar una prótesis menos sofisticada y no disponga de la posición «T». 
Mostrar o hacer visible la pantalla del ordenador al cliente sordo, también sería una forma 
de facilitar la operación de compra en este colectivo. Si se tiene que rellenar un formulario, 
mostrarlo en papel o en pantalla mientras se va rellenando. 
 
Aviso previo 
Se recomienda a los pasajeros que hagan la reserva con la mayor anticipación posible. 
Aunque no es una exigencia, los pasajeros discapacitados deben advertir con anticipación 
de que será necesaria una asistencia especial durante el viaje. 
Muchas compañías no piden que se revele la naturaleza o gravedad de la discapacidad, 
pero si que sugieren que cuanta más información se les ofrezca sobre sus necesidades 
de asistencia especial, más preparados estarán para satisfacer al cliente durante su viaje. 
Lo de avisar que se tiene una discapacidad (como padecer ceguera) a nivel de un viaje 
individual para según que persona discapacitada lo encuentra una forma de subvalorar  
“no pienso hacerlo, es una discriminación personal”, si el viaje por lo contrario lo va a 
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realizar un grupo de personas invidentes es coherente avisar de antemano, no por el 
hecho de ser ciegos sino por lo difícil que es ya dominar un grupo y organizarlo. 
Inmediatamente que se especifica en la reserva que el pasajero necesitará una ayuda 
especial por parte de la compañía, se le asigna un código 9 a esa reserva en función de la 
necesidad del pasajero. Los códigos de reserva de billetes para personas con movilidad 
reducida son: WCHR (traslado por terminal), WCHS (traslado y embarque), WCHC (no 
autosuficientes, con acompañante en vuelo de más de tres horas), DEAF (persona con 
problemas auditivos), BLND (persona con problemas visuales), DEAF/BLND (se exige 
acompañante a cargo de la persona), STCR (pasajero en camilla), MAAS (necesita 
asistencia).  
 
7.2.2. Facturación del equipaje 
Tan pronto como se llega al aeropuerto, el pasajero que dispone de billete o de reserva, 
debe dirigirse a la terminal que opera la compañía con la que vuela. Debe acercarse hacia 
los mostradores de facturación, a pesar de que no se lleve equipaje, con el fin de que el 
personal de la compañía con la que vuele, previamente presentando el billete, le será 
entregado la tarjeta de embarque. En ese momento, se entiende que la compañía le ha 
aceptado como pasajero y tiene plaza en el avión. 
 
 
 
                                                 
 
 
9 La codificación es de ámbito internacional, los códigos expresan el tipo de ayuda requerida por el 
pasajero en función de sus necesidades, corresponden con la abreviatura en inglés: WHEEL CHAIR 
(silla de ruedas) en sus tres modalidades R, S y C (se suele designar con estas siglas cuando se 
hace un embarque especial), DEAF (sordo), BLIND (ciego) y STRETCHER (camilla), 
MAINTENANCE ASSISTANCE (necesidad de asistencia). 
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Mostradores 
Existen 36 mostradores de facturación en la planta baja de la Terminal A; 71 en dos zonas 
diferenciadas dentro de la Terminal B 10 y 6 mostradores de uso exclusivo para el Puente 
Aéreo de Iberia en la planta baja de la Terminal C.   
El mobiliario de atención al público o tiene, total o parcialmente, una altura máxima 
respecto al suelo de 0,85 m. Si dispone sólo de aproximación frontal, la parte inferior, 
entre 0,00 m. y 0,70 m. de altura, en una anchura de 0,80 m. como mínimo, queda libre de 
obstáculos para permitir la aproximación de una silla de ruedas. 
Tal y como se comentaba en el apartado anterior, en los mostradores de venta de billetes, 
nuevamente, el principal elemento no accesible para un usuario de sillas de ruedas es la 
altura encontrada en los mostradores de facturación (véase Fig. 4.42.). 
Para una persona con discapacidad visual grave o ciega le resulta muy difícil encontrar el 
camino que debe seguir para realizar la facturación de su equipaje en el mostrador 
asignado por cada compañía. 
Todos los mostradores deberían estar marcados con algún tipo de dispositivo que 
permitiera distinguir a qué compañía pertenecen, o mediante un itinerario de cambio de 
textura en el suelo de la terminal. O sin necesidad de realizar grandes inversiones, situar 
personal estratégicamente, como guardias de seguridad, que pudieran indicar a qué 
mostrador se tiene que dirigir.  
Tiempo de facturación 
Normalmente, las agencias de viajes dan el consejo de presentarse a facturar una hora 
con antelación, pero siempre el tiempo mínimo recomendado es de 30 minutos en caso 
de ser vuelo nacional. Si el vuelo es internacional requieren una mayor antelación superior 
de presentación a facturar, debido a las medidas de seguridad a las que pueden verse 
sometidos los pasajeros. 
                                                 
 
 
10 Las compañías Spanair, Lufthansa Iberia y British Airways disponen de máquinas auto check-in. 
(auto-facturación). 
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Pasado el tiempo llamado  “limitación de aceptación de vuelo” el pasajero no será 
aceptado en ese vuelo. Hay muchas compañías que son muy estrictas con estos 
tiempos, siempre se debe entender que desde el momento que se entrega el equipaje, 
éste debe pasar por el patio de maletas, ser clasificado, ser transportado por pista hacia 
el avión. Todas estas gestiones llevan su tiempo y para poder garantizar un buen servicio 
también se exige al pasajero que respete esos tiempos.  
 
Limitación de equipaje  
Normalmente, las compañías aéreas incluyen en el precio del billete un peso de hasta 30 
kilos para los pasajeros que viajan en Primera Clase y en Preferente, y de 20 kilos para lo 
que lo hacen en tarifas más económicas. En los vuelos entre España y Estados Unidos o 
Canadá se utiliza el sistema de piezas, que consiste en limitar el número de bultos de un 
volumen determinado. En todos los casos, y siempre que las condiciones del avión lo 
permitan, se puede facturar más equipaje del permitido pagando la cantidad que esté 
establecida en concepto de exceso de equipaje.  
Cuando el pasajero factura su equipaje, el agente de aeropuerto coloca una etiqueta de 
destino en cada valija, de tal forma que figura su nombre, el número de vuelo y las 
ciudades que conforman su itinerario. Esta información proviene directamente del sistema 
informático de reservas. 
Se le entrega  un comprobante numerado de reclamo para cada valija que se haya 
facturado. Este comprobante será la evidencia de la facturación del equipaje. Es de suma 
importancia que el pasajero conserve dicho comprobante hasta después de completado 
su viaje y de haber recibido todo su equipaje. 
 
Facturación de sillas de ruedas 
Existen dos modalidades: la silla manual plegable y la de batería. La silla plegable puede 
permanecer hasta la puerta misma del avión, si el embarque se realiza mediante la 
pasarela, una vez embarcado el pasajero, la silla puede ser almacenada en cabina si hay 
espacio suficiente y sino, será bajada a bodega para ser guardada junto al resto de 
equipaje.  
En cambio, si la silla es de batería, como norma general, se facturará en el mostrador de 
facturación por lo menos una hora antes de la salida del avión para garantizar el correcto 
Pág. 84  Memoria 
 
pre-embarque de la silla y la compañía ofrece el servicio de una silla para el traslado del 
pasajero por el interior de las terminales hasta el embarque. 
Por razones de seguridad, las sillas de ruedas operadas por baterías, para aquellas 
baterías que no tengan etiqueta emitida por el fabricante que indique que son “a prueba de 
derrames”, se aplicarán los procedimientos de empaque de productos peligrosos de la 
aerolínea.  
No hay cargo adicional por el transporte de sillas de ruedas. 
 
Facturación de animales domésticos: mascotas 
Se puede realizar el transporte por avión de animales domésticos mediante dos formas: la 
primera de ellas, facturando el animal como equipaje, irá dispuesto en un recipiente y 
viajará en la bodega presurizada del avión; o bien, la segunda forma, considerándolo 
como equipaje de mano, también dispuesto en un recipiente, cumpliendo las dimensiones 
máximas y un peso de 6 Kg., siempre que el animal muestre indicios de buena higiene y 
de que no va a molestar al resto de pasajeros y la tripulación. 
 
Facturación de perro lazarillo 
El perro amaestrado, perro de compañía con la misión de guía para invidentes, como 
norma general, viajará en cabina junto al pasajero ciego, salvo lo impida las regulaciones 
nacionales o las compañías aéreas. Así como para el traslado de una mascota se debe 
de abonar una tarifa correspondiente para efectuar el transporte, para el caso de un perro 
lazarillo no se debe abonar ninguna cantidad, el traslado es gratuito. 
Los perros lazarillos no necesitan ir encerrados y pueden viajar en la cabina, puede ir 
sentado en el piso a los pies del pasajero, sin obstruir el pasillo. Basta con que el perro 
vaya equipado con bozal, collar y correa. 
  
Equipaje que se debe facturar obligatoriamente 
No está permitido transportar algunos objetos que, por su especial naturaleza, pueden 
representar un peligro para la integridad del avión y sus ocupantes. Los objetos que no se 
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pueden embarcar en el equipaje de mano son: tijeras, jeringuillas, limas, abrecartas, 
aerosoles, cortaúñas, son considerados peligrosos y deben ser facturados 
obligatoriamente como equipaje sin que se pueda llevar a bordo del avión, en cabina, junto 
con el pasaje. A su paso por el control serán detectados por los rayos X y sin ninguna 
vacilación, el pasajero sin más remedio, tendrá que dejarlas en el control, sin opción a 
poder recuperarlos. 
Está terminantemente prohibido transportar armas de fuego de cualquier categoría, así 
como cualquier imitación si parece auténtica, como equipaje de mano. Se tienen que 
facturar y el pasajero se debe dirigir a l Intervención de Armas del aeropuerto para obtener 
una autorización y poder depositar. El arma y sus municiones tienen que ir embaladas en 
estuches adecuados y separados. Le será devuelto al pasajero de nuevo su arma en el 
departamento de Intervención de armas en el aeropuerto de destino. 
Algunos productos, aparentemente inofensivos, pueden resultar peligrosos a bordo de un 
avión debido a las variaciones de temperatura y presión o al propio movimiento de la 
aeronave. Así, no se pueden llevar en el equipaje, por ejemplo, los siguientes productos: 
explosivos, radioactivos, líquidos y sólidos inflamables, etc. (véase Tabla 2.55.). 
 
Equipaje permitido de mano 
El equipaje de mano, se suele llevar objetos de gran valor, de poco peso y volumen, como 
puede ser un bolso de mano, un maletín, un paraguas, un ordenador portátil, una cámara 
fotográfica, las bolsas de las compras que se han realizado en el área comercial del 
mismo aeropuerto, etc. 
Así como las jeringuillas es un artículo que está prohibido llevarlo a bordo, existe una 
excepción siempre para el pasajero con diabetes, siempre que acrediten su enfermedad 
con certificado médico. 
Se deja subir equipos electrónicos, como ordenadores portátiles o teléfonos móviles, pero 
es necesario consultar con la tripulación si se pueden utilizar durante el vuelo ya que 
pueden interferir los sistemas de las aeronaves y afectar a la seguridad del vuelo.  
7.2.3. Escaleras y ascensores en el interior 
Las terminales tienen dos niveles que se resuelven mediante escaleras y ascensor, ya 
que no siempre un solo sistema es el más útil para todas las personas. 
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Este hecho aumenta la accesibilidad delante la diversidad de la población y de las 
diferentes capacidades. 
 
Escalera interior 
Una escalera se considera adaptada cuando cumple los requisitos siguientes: 
a. Características de los escalones: 
- La altura no será superior a 16 cm. (máximo recomendable, 14 cm.). 
- La extensión no será inferior a 30 cm. (mínimo recomendable, 32 cm.) 
- En las escaleras de directrices no rectas, debe haber la dimensión mínima 
de extensión a 40 cm. de la cara interior. 
- La extensión se acabará superficialmente con un material antideslizante y 
no sobresaldrá ni presentará discontinuidades donde se una con la altura. 
b. Rellanos intermedios: 
- Tendrán una longitud mínima en la dirección de circulación de 120 cm. 
- El número máximo de escalones seguidos sin rellano intermedio no será 
superior a 12. 
c. Anchura de paso:  
- La anchura de paso útil será igual o superior a 100 cm. (120 cm. 
recomendable). 
d. Elementos de apoyo:  
- Se dispondrán pasamanos. Los  pasamanos  de la escalera deben estar 
situados a una altura de entre 0,90 m. y 0,95 m. en rellanos y 0,85 m. en el 
tramo de escalones, y tienen un diseño anatómico que permite adaptar la 
mano, con una sección igual o funcionalmente equivalente a la de un tubo 
de 3 a 5 cm. de diámetro, separado como mínimo 4 cm. de los paramentos 
verticales.  
 La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
 perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida Pág. 87 
 
- Los pasamanos deben prolongarse 0,30 m. como mínimo más allá de los 
extremos al final de cada tramo de escalera. El punto de inflexión de los 
pasamanos debe coincidir con el inicio del tramo de la escalera. 
De los elementos descritos anteriormente, el rellano intermedio es el elemento que no 
hace accesible a algunas escaleras del interior del edificio, por superar en número de 
escalones seguidos permitido. 
Por ejemplo, en las escaleras que llevan a las salas de embarque de las plantas bajas de 
los módulos 1, 2, 3 y 4 tienen dieciséis escalones seguidos (véase Fig. 4.53.). Las 
escaleras del hall de la Terminal A que acceden a la planta de arriba tienen quince 
escalones (véase Fig. 4.19).  
En este sentido, destacar que se observa un cambio en las escaleras de la zona nueva, la 
última construida, como ejemplos se tiene, los nueve escalones en la escalera que 
accede al módulo 0 (véase Fig. 4.51) y los diez escalones seguidos en la escalera manual 
situada en la ampliación de la Terminal B (véase Fig. 4.20.), frente a los mostradores de 
facturación. 
También comentar que todas las escaleras disponen de pasamanos. 
 
Escalera mecánica 
Por regla general, para salvar pendientes enormes se recurre a las escaleras mecánicas 
pero eso sí, se comete el gran agravio de no construir un ascensor alternativo. Doble 
inaccesibilidad. Se piensa en el cansancio del válido y se olvida que para la persona con 
deficiencia la escalera mecánica es una atracción de feria. 
En el aeropuerto de Barcelona existen varias escaleras mecánicas, su inconveniente es 
que no siempre funcionan en los dos sentidos de la marcha, es decir, que o bien trabajan 
en sentido ascendente o bien descendente. Se puede encontrar escaleras mecánicas en 
el interior de la nueva zona de ampliación de la Terminal B (véase Fig. 4.20) existe dos 
escaleras (una de bajada y otra de subida), dos escaleras ambas en sentido de subida en 
el hall de la Terminal A (véase Fig. 4.19), una escalera de bajada en el módulo 0 (véase 
Fig. 4.46), una escalera de bajada que proviene de la pasarela que une la Terminal A con 
la estación de tren (véase Fig. 4.15.) y también en el puente aéreo. 
En todos los ejemplos mencionados, siempre existe un ascensor alternativo a la escalera 
mecánica. 
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Ascensor interior 
Un ascensor se considera adaptado cuando cumple los siguientes requisitos: 
a. La cabina de ascensor adaptado tiene como mínimo unas dimensiones de 
1,40 m. en sentido de acceso y de 1,10 m. en sentido perpendicular. 
b. Dispone de pasamanos a una altura entre 0,90 m. y 0,95 m. Los pasamanos 
de la cabina tienen un diseño anatómico que permite adaptar la mano, con una 
sección igual o funcionalmente equivalente a la de un tubo redondo con un 
diámetro entre 3 y 5 cm. y separado, como mínimo, a 4 cm. de los paramentos 
verticales. 
c. Las botoneras, tanto de la cabina como del rellano, deben colocarse entre 1,00 
m. y 1,40 m. de altura respecto al suelo. Las botoneras deben tener la 
numeración en Braille o en relieve. 
d. Las puertas de la cabina y del recinto son automáticas, de una anchura mínima 
de 0,80 m. y delante de ellas se puede inscribir un círculo de un diámetro de 
1,50 m. 
e. Al  lado  de  la  puerta  del ascensor y en cada planta existirá un número en  
altorrelieve  que identifique la planta, con una dimensión mínima de 10 x 10 cm. 
y una altura de 1,40 m. desde el suelo. 
En los ascensores, la principal causa de inaccesibilidad es atribuible al diseño del propio 
ascensor, debido a la insuficiencia del ancho libre de paso, a la insuficiente capacidad de 
la cabina y a la inadecuada localización de la botonera excesivamente alta. Además, la 
mayoría de los ascensores carecen de numeración en Braille o en relieve (véase la Fig. 
4.55). 
Que los ascensores que comunican la planta baja con el primer piso estén equiparados o 
no con lectura de Braille no es imprescindible, porque un ciego puede subir escaleras, 
manual o mecánica, sin ninguna dificultad. Y si tienen problema, piden ayuda.  
Es curioso, como los ascensores de los nuevos edificios A y B, correspondientes a los 
edificios del parking tienen lectura de Braille en su interior (véase Fig. 4.30 y Fig. 4.31.). 
Parece que cumplen con la normativa, un ciego tiene derecho de ir al parking con su 
compañía y apretar el botón, pero parece una paradoja si se realiza la siguiente reflexión: 
cuándo habrá en el mercado un coche que pueda ser conducido por un ciego. 
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La conclusión es que hay prioridades más importantes antes que equipar con lectura de 
braille sitios donde un ciego no va a poder disfrutar. Por supuesto, que bien puesto sea, 
pero hay que realizar con conciencia un listado de las carencias que existen y determinar 
un orden de actuación. 
La señalización en relieve del suelo indicando el panel del interfono o la botonera del 
ascensor es mejor que usar la inscripción en Braille, dado que muchos ciegos 
desconocen este código. 
Otra barrera que afecta sobre todo a las personas con discapacidad auditiva es la falta de 
tranquilidad que supone quedarse atrapada en el interior de un ascensor con puertas 
opacas, por la imposibilidad de poderse comunicar con el exterior. Se debe introducir 
ascensores con puertas de cristal para la comunicación visual con el exterior. El 
aeropuerto cuenta ya con ascensores de paredes transparentes, en el puente aéreo y en 
la nueva zona de ampliación de la Terminal B (véase la Fig. 4.21.). 
Es un intento por resolver una barrera más dentro del colectivo de los sordos, pero a la 
vez también se puede beneficiar de ellos las personas que sufran claustrofobia11. 
En el resto de ascensores que tienen las puertas opacas, pueden equiparse con pantalla 
de video portero y pulsador de alarma, para la comunicación en lengua de signos o por 
lectura labial. 
Otro punto a tener en cuenta es el mantenimiento técnico de los ascensores, se comenta 
este aspecto porque es impensable que en un aeropuerto permanezca un ascensor fuera 
de servicio, en aquellos casos en que el ascensor sea la única forma de superar 
desniveles de plantas e impida a las personas con discapacidad física acceder a ciertos 
servicios. Las Fig. 4.22. y Fig. 4.23. muestran un ejemplo de ello, por el momento, se 
estaba violando el derecho de que cierto colectivo pudiera disfrutar del servicio del 
restaurante, situado en el vestíbulo de llegadas de la Terminal B. Se debe hacer pues,  un 
seguimiento más detallado del mantenimiento técnico de las instalaciones, así dicho de 
paso, de las escaleras mecánicas.  
                                                 
 
 
11 Angustia producida por la permanencia en lugares cerrados. 
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7.2.4. Paso de control: aduana 
Se adoptan unas medidas de seguridad para evitar el acceso de personas sin 
autorización. Existe personal de vigilancia contratado para proceder. 
Los pasajeros deben acreditar sus billetes de embarque para poder efectuar el paso a la 
planta superior y así poder acceder a las salas de embarque. Ningún acompañante que no 
muestre esta acreditación podrá pasar los controles de seguridad. 
Y los trabajadores poseen una tarjeta identificativa, personal e intransferible, con su foto, 
datos personales, cargo que ocupan y empresa a la que trabajan. Esta tarjeta acredita 
que son personal del aeropuerto. Esta tarjeta debe ser visible durante el trabajo y a su 
caducidad, debe ser entregada en la Oficina de Seguridad.  
Todas las tarjetas están clasificadas por colores, según la zona que se va a visitar 
durante la actividad laboral (véase Tabla 2.51.).  
Para un usuario de silla de ruedas, la barrera que encuentra en la zona de control es el 
espacio insuficiente que existe entre las barras que limitan la zona de espera en las colas 
por el paso de control (véase Fig. 4.45.). Por lo tanto, si se accede con silla de ruedas se 
franqueará el control pasando por una puerta lateral, para después ceder las bolsas que 
pasarán por el escáner al policía que la custodia. Algo que parece de una ventaja 
trascendental, un día de gran afluencia de público puede darse el caso de que el personal 
de policía impida que el acompañante del pasajero en silla de rueda pase al mismo tiempo 
que el discapacitado y tenga que esperarse el mismo tiempo. 
Para un pasajero invidente, en un vuelo internacional, el inconveniente que encuentra 
reside en la cumplimentación por escrito de la documentación aduanera de cambio de 
país, a no ser que se vuelva a solicitar ayuda para que alguien rellene los formularios. 
En los períodos vacacionales existe un incremento del tráfico, se realizan muchas más 
colas en los controles. Por lo tanto, se debe tener en cuenta el tiempo que se va a 
emplear en la facturación, como en los trámites de policía y control de aduanas y 
posteriormente, el embarque 
En general, es cierto que los sistemas de seguridad implican ciertas molestias a los 
pasajeros. Todos lo hemos podido comprobar, lo hemos "sufrido" en carne propia. El 
tema, no son las medidas de seguridad, sino que "hay medidas y medidas", algún  
interrogatorio a un pasajero en el mostrador de un aeropuerto por el funcionario de una 
aerolínea o la forma inapropiada de hacerle quitar la ropa puede resultar en casos 
extremos un comportamiento autoritario y discriminatorio por parte del personal. 
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7.2.5. Salas de embarque 
Existen seis módulos de preembarque denominados módulos M-0, M-1, M-2, M-3, M-4 y 
M-5, a los que se accede a través de la rambla de uso exclusivo para los pasajeros. Las 
puertas de embarque pueden ser utilizadas por cualquier compañía independientemente 
de la terminal en la que operen.   
El pasajero se debe dirigir entonces al módulo correspondiente: M-0, puertas de la 1 a la 
8; M-1, de la 10 a la 19; M-2, de la 20 a la 29; M-3, de la 30 a la 39; M-4, de la 40 a la 49; y 
M-5, de la 50 a la 59.  
Según el Decreto 135/1995, “Un itinerario se considera adaptado cuando cumple los 
requisitos siguientes: No debe haber ninguna escalera ni escalón aislado”, curiosamente 
en la nueva ampliación de la Terminal A, en la sala de embarque correspondiente del 
módulo 5 existe una escalera aislada, en forma de caracol, que no se encuentra 
señalizada ni protegida. En su defecto, existe una tira de protección rota y tirada en el 
suelo (véase la Fig. 4.164.). 
La existencia de esta barrera puede provocar la lesión grave a una persona con ceguera o 
disminución visual o un menor de edad despistado por caída por la escalera, 
indebidamente señalizada y protegida. 
Las salas de embarque la componen las salas de espera, son zonas que permiten el 
tratamiento de grandes grupos de personas. Deben estar bien señalizadas para permitir 
una buena orientación. Deben estar también equipadas de un mobiliario cómodo. 
Los bancos de las salas de embarque no son ni en número ni en diseño iguales, van 
cambiando según el módulo y terminal. Los bancos del módulo 0 (véase Fig. 4.47) son 
cómodos, tienen reposabrazos fijos en cada plaza individual y permiten a las personas 
mayores apoyarse. Los bancos del módulo 5 son muy parecidos a los anteriores, pero no 
transmiten tanta sensación de comodidad (véase Fig. 4.48). Los bancos situados en los 
módulos 1, 2, 3 y 4, en la planta baja, permiten al pasajero estirarse para poder dormir 
(véase Fig. 4.49), cosa que no permite los dos diseños anteriores por el hecho de tener 
reposabrazos en cada asiento a lo largo del banco. 
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Los bancos de la Rambla de Internacional, en la zona comercial, tiempo atrás eran de 
mármol 12, la dureza del material causaba algún que otro malestar en los pasajeros que 
se veían obligados a pernoctar en el aeropuerto. En el presente, estos bancos siguen 
conservando el respaldo de mármol, pero el asiento ha sido substituido por piel 13 (véase 
la Fig. 4.50). Se ha mejorado el confort y la comodidad ofrecida por el mobiliario de las 
salas de embarque. 
 
7.2.6. Embarque 
Embarque con finger 
Hoy, la mayoría de los aeropuertos internacionales, entre ellos, el aeropuerto de El Prat, 
disponen de rampas telescópicas o fingers14 que ahorran al pasaje el desplazamiento con 
autocar hasta el centro de las pistas y aportan mayor seguridad y comodidad. 
                                                 
 
 
12 Fuente: http://www.sleepinginairports.net/europe/barcelona.htm.  Se expone los comentarios de 
viajeros que pasaron por el aeropuerto de Barcelona, hace uno o dos años,  y tuvieron que dormir 
en las instalaciones. Entre los más destacados, se encuentran: “I slept at the Barcelona airport 
and found it quite nice .” (Yo dormí en el aeropuerto de Barcelona y lo encontré muy bien).  "At 
this airport nobody will bother you. The problem is that the benches are hard and there is 
no comfort at all” (En este aeropuerto nadie te molesta. El problema reside en la dureza de los 
bancos que no son cómodos en absoluto). "I love this airport, but it's a pain all the benches 
are also marble, so it's not too comfortable for sleeping”. (Me gusta este aeropuerto, pero es 
una lástima que los bancos sean de mármol, no son demasiado cómodos para dormir). 
13 Fuente: http://www.sleepinginairports.net/europe/barcelona.htm. Los comentarios con fecha más 
reciente difieren respecto los comentarios anteriores, así pues, se muestran más satisfechos, 
pudiéndose leer lo siguiente: "I have never slept there but it has black leather sofas in a very 
quiet spot behind the shops.” (Yo no he dormido allí pero hay unos sofas de piel negra en un 
sitio tranquilo tras las tiendas). 
14 Se llama finger a las pasarelas que unen las puertas de embarque con los aviones, porque visto 
desde planta la terminal junto con dichas pasarelas, se parece a la forma de una mano con dedos. 
Por lo tanto, dedo en inglés “finger”, se acepta esta designación a nivel internacional. 
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Actualmente, en el aeropuerto de Barcelona se dispone de 30 puertas de embarque con 
finger (véase Fig. 4.57.); en cada módulo existen 6 pasarelas en la planta de arriba, 
exceptuando en el módulo 0, que no hay ninguno. 
Mediante esta pasarela se realiza las operaciones de embarque y desembarque de los 
pasajeros hasta y desde el avión, respectivamente. De forma notable, facilita la operación 
sin necesidad de utilizar las jardineras. Los aviones quedan conectados a las terminales, 
porque su piso queda rebajado al mismo nivel que el suelo del finger (véase Fig. 4.64.). 
Si al principio era necesario hacer al pasajero que subiera a pie hasta el avión para acabar 
subiendo unas escaleras, hoy en día, la utilización de los fingers ha facilitado 
enormemente el embarque. Tanto a lo que respecta a los problemas de mobilidad de los 
diferentes viajeros, ya que el camino desde la sala de espera del aeropuerto hasta el avión 
es a pie plano, como respecto a las condiciones climatológicas, ya que el tiempo que 
hace en el exterior (lluvia o viento) supone un inconveniente a la hora de embarcar. 
En la ampliación de la Terminal A, se incorporaron fingers con paredes transparentes 
(véase Fig.4.62.). Los fingers que presentan cristalera a lo largo de la pasarela, permiten a 
los pasajeros ver la pista desde su interior, en cierto modo, sirve para eliminar el “efecto 
túnel” que produce el finger antiguo, sin cristales. 
Según la normativa, los fingers y/o pasarelas de comunicación entre tierra- barco o tierra-
aeronave tendrán su pavimento de material con acabado superficial antideslizante. Su 
pendiente longitudinal máxima no superará el 12 % en recorridos inferiores a 40 metros, y 
el 10 % para trayectos superiores. Estarán dotadas de barandillas, al igual que se señala 
para las rampas fijas. 
Así como el apartado 7.2., donde se hace referencia a las rampas se comentaba que uno 
de los requisitos que tiene que cumplir para ser accesible en disponer de barandilla en 
ambos lados debido a su pronunciada inclinación. Los fingers deberían disponer también 
baranda a lo largo de su longitud. Sólo se coloca una pequeña barra de apoyo debido a la 
existencia de una rampa en el interior de la pasarela (véase Fig. 4.67.).  
Los fingers presentan otro inconveniente en cuanto a evacuación en caso de emergencia.  
 
Embarque sin finger 
Sin embargo, una grave deficiencia empaña este servicio: el embarque y desembarque de 
las personas con movilidad reducida en silla de ruedas cuando no hay finger. 
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Actualmente, existen 32 puertas de embarque (véase Fig. 4.58.) que no realizan la 
operación de embarque mediante finger. Estas puertas de embarque son las situadas en 
la planta baja de los módulos. Existen 5 puertas en los módulos 1, 2, 3 y 4, con excepción 
de los módulos 0 y 5 que disponen de 8 y 4 puertas, respectivamente.  
Si el avión está estacionado en remoto, es decir, está estacionado lejos de las terminales, 
en una posición de estacionamiento dentro de la plataforma del aeropuerto.  La elevación 
de los pasajeros hasta la puerta de entrada del avión se produce por tres modos: bien por 
sus propios medios, bien mediante sistemas mecanizados de transporte vertical o bien 
mediante la asistencia manual de trabajadores del aeropuerto o de la compañía. Es aquí 
donde se dan las situaciones más desfavorables, con riesgos de caída, falta de discreción 
y exigencia de un gran esfuerzo físico por parte de los empleados. 
De las entrevistas mantenidas durante el estudio, se debe resaltar el duro comentario 
dicho por boca de una persona con discapacidad física: “algunas veces nos tratan como si 
fuéramos sacos de patata”. 
El embarque de personas con movilidad reducida, más conocido como “embarque 
especial” se realiza mediante las plataformas elevadoras (véase Fig. 4.77.), que hace 
menos de diez años están en uso. En teoría, son vehículos “especialmente diseñados” 
para el transporte de las personas con dificultades motoras.  
Dichos vehículos están provistos de rampas de acceso y de un elevador hidráulico que se 
ajusta al nivel de la cabina de la nave. En el interior de estos vehículos se encuentra 
normalmente el siguiente equipo: sillas plegables simples, dispositivos para llevar camilla 
para el traslado de enfermos, silla de estrechas dimensiones para su uso en el pasillo del 
avión. 
El inconveniente que tienen estos vehículos es que la sistemática de trabajo no garantiza 
dar servicio a todos los vuelos que se embarcan en períodos cortos de tiempo. El lento 
funcionamiento del sistema hidráulico pone en duda la eficacia de este tipo de vehículos. 
Además, se debe añadir el impedimento que supone  el no poderlos acomodar a todos los 
modelos de avión, siendo sólo practicables en las grandes naves, no en los aviones para 
destinos regionales y de hélice tipo fokker. En tales casos se utilizan las camionetas con 
elevadores hidráulicos (véase Fig. 4.86.) para desplazar al pasajero que utiliza silla de 
ruedas.  
A pie de avión se efectúa el ascenso con una silla especialmente diseñada para tal efecto 
o en las ocasiones más precarias; se precisa la ayuda de varios empleados para subir la 
silla, con el pasajero encima, subiéndolo por la escalerilla del avión y por el pasillo de la 
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aeronave hasta el asiento asignado.  
Dentro de la cabina del avión, si es necesario, se utiliza la silla estrecha (véase Fig. 4.78.) 
para desplazar al pasajero hasta su asiento, generalmente señalizado y dispuesto en el 
pasillo, nunca junto a las ventanas, atendiendo a razones de seguridad y movilidad. 
Una situación humillante es la adaptación directa que se ha realizado de los camiones que 
dan aprovisionamiento del catering15 al avión, con tal de decir que se ha obtenido 
vehículos “especialmente diseñados” para el transporte de personas con movilidad 
reducida (véase la comparativa en las Fig. 4.90.  y Fig. 4.91.). El interior de la cabina es el 
mismo, las dimensiones e incluso el mismo material de fabricación, de textura hermética, 
que sirve en los camiones como cámaras. 
Para el resto de pasaje que no necesita una ayuda especial  el acceso al avión se realiza 
mediante las escaleras convencionales, por sus propios medios, mientras que para el 
transporte hasta el avión se utilizan las “jardineras”, nombre más popular con el que se 
llama a los autobuses que trasladan los pasajeros por pista. Las jardineras disponibles 
según la compañía, también presentan diversos grados de accesibilidad. Pero el margen 
de mejora con la adquisición de autobuses de piso bajo es considerable. 
Para los pasajeros usuarios de un cochecito de bebé, o con una limitación temporal 
(pierna escayolada) o personas mayores, al paso de su salida por la puerta de embarque, 
hay una rampa que suprime el desnivel con la acera (véase Fig. 4.59.). Si bien está 
dotada con barandilla, pero no está equipada con franja diferenciada en textura sobre el 
pavimento para indicar a los invidentes el inicio y el final de la rampa. 
 
                                                 
 
 
15 Catering: Servicio de suministro de comidas y bebidas a aviones.  
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7.3. Llegadas 
7.3.1. Desembarque 
El desembarque de los pasajeros se realiza en las mismas condiciones de embarque, 
pudiéndose efectuar o no mediante pasarela en funicón de la posición de estacionamiento 
del avión, asignada por Torre de Control a su llegada al aeropuerto. 
En tal caso, se aplicará a este apartado lo comentado respecto a embarques. 
 
7.3.2. Vestíbulos de llegada 
Las largas esperas en el aeropuerto son relativamente muy frecuentes tanto para los 
pasajeros cuyos vuelos sufre un retraso o como para los usuarios que han ido al 
aeropuerto para recoger a un familiar o amigo. Estas esperas pueden resultar incómodas 
o incluso, pueden llegar a ser agotadoras. 
Existe una limitación de cantidad de bancos en el vestíbulo de llegadas en la terminal B, 
en cuanto a la comodidad, es fundamental que un aeropuerto ofrezca una sala de 
descanso con mobiliario, sillas y bancos, donde poderse sentar, de esta forma, se evita 
recurrir en gastos extras en cafeterías para poder tomar asiento y esperar sentados con 
una mínima comodidad.  
 
7.3.3. Recogida de equipajes 
Según la compañía con la que se vuele, el pasajero accederá, bien a través de pasarela 
(finger) o de jardinera, a una sala de recogida de equipajes diferente, situadas en la planta 
inferior. En la Terminal A existen cuatro cintas de recogida de equipajes, así como un 
puesto de aduana; en la Terminal B hay ocho cintas de recogida de equipajes, además de 
aduana; en la Terminal C hay dos cintas de recogida. Desde todas las salas se accede 
directamente al vestíbulo general de llegadas.  
Los equipajes transportados por cada compañía pueden ser recogidos en la sala de 
recogida de equipajes correspondiente a la terminal donde cada compañía efectúa sus 
trámites de facturación. 
En ocasiones, los pasajeros después del desembarque se quedan desorientados y no 
saben hacia dónde deben dirigirse o qué dirección tomar para llegar a las zonas de 
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recogida de equipaje. Sería de una gran ayuda que hubiera controles de llegada por parte 
de las compañías aéreas, o su agente handling, que se encargaran de dirigir al pasaje a la 
zona adecuada. 
Otro problema que surge en las salas de recogida de equipaje es la identificación del 
equipaje con el vuelo correspondiente, ya que la pantalla informativa (véase Fig. 4.69. y 
Fig. 4.195.) ofrece simultáneamente la información de tres vuelos. Hace poner en duda al 
pasajero si las maletas que hay en la cinta pertenecen a su vuelo o corresponden al del 
vuelo anterior. 
Siguiendo con el tema de identificación, para los ciegos el problema es aún mayor, y 
reduce su vida de autonomía; necesitan una cierta ayuda que facilite la faena de coger las 
maletas. Por norma general suelen atar un distintivo que llame la atención, como puede 
ser un adhesivo concreto o un pañuelo de color, atado con el nombre del pasajero. Se 
podría diseñar un sistema de recogida en una zona concreta de la cinta, con un lector de 
barras, que operara de la siguiente manera: aproximándose a la zona equipada con el 
lector, el usuario  podría escuchar la señal acústica, confirmando que el lector ha 
detectado la maleta del pasajero por coincidir los datos personales con la etiqueta de la 
maleta, y podrá proceder a retirarla. 
En general, algo que indigna mucho a todos los pasajeros, por igual,  son las largas 
esperas que sufren para poder recoger su equipaje en el aeropuerto de destino. En 
ocasiones, la espera en las salas de recogida de equipajes supera, en casos puntuales, el 
tiempo de viaje en el aire. 
Este retraso, al que se hace referencia, es motivado en mayor causa por la falta de 
personal en las empresas encargadas de ofrecer asistencia en pistas. Un ejemplo fue el 
verano del 2002, donde los días puntuales de operación retorno de vacaciones fue 
habilitada una zona del aeropuerto, en un principio, creada para efectuar las entregas del 
equipaje a los pasajeros que llevaban en Barcelona sin equipaje durante días. Pero todo el 
mundo coincidía en opinar que la zona habilitada servía como recinto para “esconder” las 
maletas.  
En la Fig. 4.71., se puede observar la vista que presenta la zona reservada para guardar el 
equipaje que no ha sido recogido. Su apariencia es desordenada.  
Alguno puede estar recordando las imágenes mostradas en televisión allá por el mes de 
abril, coincidiendo con la operación retorno de vacaciones de pascua del año 2002, donde 
los pasajeros tras estar casi tres horas esperando a salir del avión, descargaban su 
propio equipaje directamente desde la bodega del avión y más tarde cruzaban a pie por 
pista, con motivo de una huelga de los trabajadores de la empresa de servicios de maleta. 
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Esta situación fue muy criticada porque ningún otro tipo de servicios de auxilio hicieron 
acto de presencia. Es otro claro ejemplo de que el aeropuerto no tiene personal ni 
recursos suficientes para atender casos de tal magnitud. 
Finalmente, se llega a la conclusión, de que el aeropuerto de El Prat demuestra que no 
tiene capacidad de reacción delante de situaciones de emergencia o de servicios 
ofrecidos a los pasajeros. 
 
7.3.4. Alojamiento 
El alojamiento y sus condiciones de accesibilidad también constituyen un elemento 
fundamental en la concepción del transporte y turismo accesible. Si se toma como 
referencia los datos cuantitativos de turistas potenciales con discapacidad y movilidad 
reducida, se puede afirmar que la necesidad de la accesibilidad en los hoteles u hostales 
de la zona de Barcelona, no sólo se traduce en la consecución de un derecho 
fundamental, como es la igualdad a la hora de acceder a los recursos turísticos, sino que 
se plantea como un factor esencial para la plena integración de un nuevo segmento de 
mercado en la industria turística. 
Según datos de Aena, el 53,1 por ciento de los turistas que se registran en los hoteles 
barceloneses utilizan el avión para llegar a Barcelona. 
En el vestíbulo de llegadas de la terminal B se puede encontrar un servicio turístico de 
información sobre los hoteles asociados el Gremio de Hoteles de Barcelona. Este servicio 
consiste en un programa táctil que ofrece al turista la posibilidad de hacer consultas sobre 
las habitaciones disponibles y servicios que ofrecen los hoteles. También existe la 
posibilidad de efectuar llamadas gratuitas al hotel desde ese punto de consulta.  
A primera vista, sin hacer uso del programa informático, se puede observar que del plafón 
de fotos de los hoteles que se muestra, de un total de 74 sólo 41 de ellos indican que 
tienen instalaciones para minusválidos. 
Si nos acercamos a la oficina de turismo, que se encuentra muy cerca del punto de 
encuentro, se puede obtener la guía de los Hoteles y pensiones que componen en Gremio 
de Hoteles de Barcelona. Curiosamente, existe una oferta de 206 hoteles, el 59’2% de 
ellos presentan instalaciones para minusválidos sin especificar cuáles de ellos tienen 
habitación accesible y sólo el 36’9% admiten perro guía para personas ciegas (véase 
Tabla 2.35.) 
 La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
 perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida Pág. 99 
 
Un hecho muy curioso es que el porcentaje de hoteles que dejan acceso a su edificio a 
perros lazarillo es inferior al porcentaje de hoteles que dicen tener acceso a usuarios de 
sillas. Al igual que existe una ley 10/1.993 que facilita el acceso a todos los vehículos a los 
perros lazarillo al entorno de las personas con disminución visual acompañadas de perro 
guía, debería haber una ley que también regulara el acceso de animales de compañía-guía 
a hoteles. 
Por lo tanto, la valoración de la accesibilidad de los alojamientos turísticos por los 
discapacitados y personas con movilidad reducida está lejos de ser considerada óptima, 
tal y como se refleja en los datos obtenidos en la encuesta “Accesibilidad y Edificación” 
realizada por ACCEPLAN, (véase Tabla 2.34.), en el año 1999, distintos edificios son 
clasificados según el grado de accesibilidad, en una escala del 0 al 10, los hoteles son 
valorados de 5,1. A pesar de recibir un aprobado, muy lejos está de ser valorado más 
positivo. La causa se explica en que hay muchos hoteles que no cumplen con los 
requisitos mínimos de accesibilidad. Las personas con discapacidad física son las más 
afectadas en este terreno. 
Para poder realizar un análisis de las barreras arquitectónicas de los alojamientos, se ha 
tomado como área de estudio los hoteles más cercanos al recinto aeroportuario, aquellos 
que se pudieran llegara a escasos minutos, concretamente, los situados entorno la ciudad 
de  El Prat de Llobregat y Zona Franca. 
Sólo existen cuatro hoteles16 en la zona citada: El Hotel TRYP BARCELONA 
AEROPUERTO, el Hotel ALFA-AEROPUERTO, el Hotel CIUTAT DEL PRAT y el Hotel 
Blauet. 
El TRYP BARCELONA AEROPUERTO, hotel de 4 estrellas, situado en el parque de 
negocios Mas Blau II, en el Prat. Dispone de seis habitaciones accesibles de 205 
habitaciones, y se paga 146 euros por una habitación doble. El hotel dispone en su 
aparcamiento de seis plazas reservadas, el mismo número de habitaciones accesibles de 
las que tiene el edificio. Existe un servicio de transporte gratuito hotel-aeropuerto pero no 
está adaptado para transporte de silla de ruedas. El hotel haría un envío de un Eurotaxi 
para la recogida del pasajero al aeropuerto, pero el servicio sería a cargo del cliente. 
                                                 
 
 
16 Véase los hoteles: ALFA, CIUTAT DEL PRAT y TRYP BARCELONA AEROPUERTO en las 
Figuras 4.72., 4.73., 4.74., respectivamente. 
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El Hotel ALFA-AEROPUERTO es un hotel moderno de cuatro estrellas construido en 
1988 y totalmente renovado en agosto del 98. Situado a 2 Km. del aeropuerto de 
Barcelona y a 15 minutos del centro de la cuidad y al lado de Mercabarna (Zona Franca). 
Sólo dispone de 3 habitaciones accesibles y el vehículo utilizado en el servicio de 
transporte gratuito hotel-aeropuerto no está tampoco adaptado para llevar sillas de ruedas. 
El hotel CIUTAT DEL PRAT, hotel de cuatro estrellas, situado a tan sólo 1 Km del 
aeropuerto  y de 5 Km. del centro de la ciudad de Barcelona. Es un edificio de nueva obra, 
inaugurado a finales del 2001, pero a pesar de ser de construcción reciente, no dispone 
de ninguna habitación adaptada de las 103 habitaciones disponibles. El precio de una 
habitación doble es de 105 euros.  
En edificios de obra nueva  es impensable que sea aún poco accesible o totalmente 
inaccesible, lo cual rozaría a todas luces la ilegalidad, porque nada debería impedir el 
acceso de un ciudadano a un lugar turístico, como es un hotel.  
Finalmente, el hotel Blauet de una estrella, situado en la ciudad de El Prat de Llobregat no 
dispone tampoco de ninguna habitación adaptada. 
No se ha querido hacer un análisis más complejo de los servicios que ofrece cada hotel, 
se ha querido distinguir entre la simple posibilidad de pernoctar en el hotel. Con lo que, en 
base a lo dicho, se destaca que son las habitaciones las que suponen la principal barrera 
en los alojamientos de la zona.  Dos de los cuatros hoteles no disponen de ninguna 
habitación adaptada para ofrecer a un pasajero del aeropuerto que use silla de ruedas.   
Es importante citar el papel que juega el personal del establecimiento para suplir las 
carencias funcionales del edificio y cómo puede disfrazar la gran falta de autonomía 
afirmando que las habitaciones son de gran espacio para permitir el movimiento de la silla, 
aunque carece de ayudas técnicas en el aseo de la habitación o recibir comentarios tales 
como: “estamos en ello” o “ya hemos tenido con anterioridad clientes con sillas de rueda y 
ningún problema”. 
En algunos hoteles disponen de habitaciones adaptadas en teoría pero poco útiles en la 
práctica. Aunque es de agradecer que al menos destinen algunas de sus dependencias 
para los clientes con dificultades, observando la normativa vigente.  
Otro tema a destacar, a parte de las habitaciones, es la recepción de estos hoteles 
porque son de mostrador alto, sin división en dos niveles para facilitar el acceso a 
personas en sillas de ruedas al igual que se comentaba con los mostradores de 
facturación o de venta de billetes del aeropuerto. 
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8. Servicios del aeropuerto 
El aeropuerto de Barcelona atiende las necesidades de los visitantes, pasajeros y 
acompañantes, para lo que ofrece los siguientes servicios:  
 
8.1. Asistencia de pasajeros especiales 
Se entiende por pasajeros especiales aquellos que por sus condiciones físicas o 
mentales precisan de una mayor atención. Los enfermos, minusválidos, menores, 
personas de edad avanzada y las mujeres en estado de gestación, constituyen los casos 
más usuales. 
Las ayudas que ofrecen las compañías a sus clientes van dirigidas a los niños que viajan 
solos, a las personas con movilidad reducida y aquellas personas que sufran en ciertos 
momentos algún problema de movilidad. 
En cuanto a los niños, los menores de 12 años, como norma general, deben ir 
acompañados de una persona mayor de edad; de no ser así, un miembro de la tripulación 
de cabina estará al cuidado del menor, previo pago a la compañía por este servicio. Si el 
niño ha cumplido los 5 años puede viajar solo siempre y cuando la persona responsable 
del menor firme un descargo de responsabilidad y garantice que en el aeropuerto de 
llegada se hará cargo de él un adulto con previa identificación.   
Cuando se dice  no se realizará ningún coste por parte de la compañía por la ayuda a una 
persona con movilidad reducida, Aena parece no tenerlo muy claro porque en el catálogo 
destinado a las personas con movilidad reducida se puede leer: “no tienen ningún coste, 
pero conviene asegurarse, cuando se realice la reserva, de que no se cobrará por un servicio 
extra”. 
 
Reserva de billete realizada por una persona con movilidad reducida 
La Normativa Aeronáutica limita el número de personas con movilidad reducida que 
pueden viajar en una aeronave; esta limitación está en función del tamaño del avión y del 
nivel de servicio que solicite el personaje. Haciendo la reserva con antelación se garantiza 
que la asistencia que se precisa estará disponible. Eso sí, se aconseja que se haga la 
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reserva con siete días de antelación, cuando sea posible, y como mínimo 48 horas (dos 
días) antes del vuelo.  
Si existiera una sólida base de infraestructuras, disponibilidad de recursos y una buena 
gestión no sería necesario tener que imponer a una persona con movilidad reducida 
realizar la reserva de su viaje con tanto tiempo de antelación; siempre se tiene que 
diseñar un proceso y un equipo de trabajo en el peor de los casos, y la situación más 
crítica sería un viaje “relámpago”: una persona que tenga que realizar un viaje imprevisto.  
ACI-Europa, Asociación Europea de Aeropuertos, elabora el “Compromiso voluntario de 
servicio de los aeropuertos con los pasajeros”, donde se establecen 11 compromisos de 
servicio. Siendo el primer compromiso17 el siguiente: “Personas con movilidad reducida”. 
Aena se comprometió en julio de 2001 a poner en práctica todos los capítulos de este 
compromiso antes del 1 de enero de 2.002. 
Los pasajeros con dificultades deben consignar en los mostradores de facturación su 
condición a fin de que sean provistos de la ayuda necesaria, según sean sus dificultades, 
para el desplazamiento por el interior del aeropuerto o de las aeronaves. 
Es importante precisar las características de la dificultad y si se dispone o no de silla de 
ruedas propia, de lo contrario aparecen a los pocos minutos un par de mozos arrastrando 
otra con la que no saben qué hacer si el pasajero ya tiene la suya. 
 
Formación de acompañamiento 
Cuando las compañías aéreas recomiendan que los pasajeros vayan acompañados por 
un compañero, es una medida tomada y fundada por mera comodidad y facilidad de la 
misma, ya que en ningún momento, están contribuyendo a una vida independiente del 
propio discapacitado. 
La formación es otro de los retos que deben abordar los aeropuertos para conseguir su 
plena accesibilidad. Las personas con disminución, y en particular las personas ciegas, 
se encuentran que los mozos o los empleados que brindan asistencia en el aeropuerto, 
                                                 
 
 
17 Protocolo especial para atender las necesidades de las personas con movilidad reducida. 
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desconocen las más básicas técnicas de acompañamiento y ayuda hacia estas 
personas, la cual cosa comporta que todo o casi todo el colectivo de personas con 
disminución se sienten marginadas o algo molestas. 
Normalmente, una vez facturado el equipaje, la propia compañía aérea presta los 
servicios de un mozo que acerca al pasajero invidente hasta la puerta del avión, 
acercándola a la sala de embarque.  
Sería muy recomendable unos cursos de formación de este personal, comos técnicas de 
guía, no porque exista una falta de sensibilidad sino para que el servicio que ofrezcan sea 
el adecuado y lo más óptimo posible (como la parada ante sitios estrechos o comienzos 
de escalera). 
En el sitio de destino, la solicitación de auxiliar a la salida de la aeronave en ocasiones 
tarda mucho, a veces es solicitado en el momento de facturación en el aeropuerto de 
origen, se pide que la compañía remita un fax, con el fin de que la espera sea inferior. 
Pero si no se ha avisado que existe un pasajero especial abordo, es el personal de abordo 
que solicita el auxiliar a la llegada en el aeropuerto destino. 
Algunas veces cuando nos es requerida ayuda a un usuario de silla, quizás la intención de 
voluntad sea buena, pero el hecho de sujetar la silla puede resultar en vano porque se 
desconoce cómo levantarla, se puede desequilibrar la silla hasta el punto de poner en 
peligro al usuario por peligro a volcar y caer. Por eso, ser el ayudante idóneo es difícil 
porque no existe una formación y familiarización de esa ayuda voluntaria. 
 
Silla de cortesía 
Se entiende como “silla de cortesía”, al servicio que ofrece las compañías aéreas a los 
pasajeros que necesitan una silla de ruedas por el interior de las instalaciones 
aeroportuarias. 
Son tres las características que determina la asistencia que se requiere en función si:  
- El pasajero puede caminar pero requiere una silla de ruedas para caminar largas 
distancias hacia o desde la puerta de embarque (traslado por la terminal). 
- El pasajero puede caminar pero requiere asistencia para subir o bajar de las escaleras 
del avión, en el caso de efectuarse el embarque mediante “jardinera”. 
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- El pasajero no puede caminar y necesita asistencia para subir, bajar y acomodarse en 
el avión.  
Oxígeno Terapéutico 
Casi todas las compañías brindan a sus clientes un suplemento de oxígeno durante el 
vuelo, siempre que se haga la solicitud del mismo con 48 horas de anticipación. Esta 
solicitud es necesaria para poder tener disponible el cilindro de oxígeno, en el punto de 
embarque, antes de la llegada del pasajero al aeropuerto.  
Si se necesita el suplemento de oxígeno, el médico deberá aprobar el viaje, mediante un 
certificado que será entregado a la compañía aérea. 
 
8.2. Área comercial: tiendas y restauración 
Las empresas comerciales se reúnen en una misma área de comercio para poder ofrecer 
un servicio a los pasajeros. El diseño de esta zona comercial está inspirada en las 
Ramblas de la ciudad de Barcelona. Es una zona ideal como zona de entretenimiento al 
pasajero durante su espera, ofreciendo zonas de descanso y servicios de tiendas y 
restaurantes.  
 
Tiendas 
El área de comercio está compuesta por 52 tiendas que componen una calle peatonal. La 
oferta comercial es variada, se puede encontrar tiendas de: moda, de alimentación, de 
regalos y hogar, de música, de prensa, de tabaco, de perfumería, de complementos, de 
deportes, de joyería, multitiendas y tiendas con servicio de farmacia y lotería. 
A pesar de que algunas tiendas presentan una rampilla en la entrada, ésta está colocada 
pensando en el pasajero usuario de un cochecito de bebé o de un carro portaequipajes 
(véase Fig. 4.94.), pero no está pensada para el usuario de una silla de ruedas, puesto 
que la principal barrera que encuentra está en el interior de la tienda, no en la entrada. La 
mayor barrera en las tiendas del aeropuerto es la falta de espacio en su interior para poder 
maniobrar con la silla de ruedas (véase Fig.4.93.). 
Así como el discapacitado físico tiene limitado el espacio en el interior de las tiendas, 
porque las dimensiones de su silla de ruedas son superiores a las de los pasillos, para el 
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discapacitado visual total “ir de tiendas” le supone un gran problema. El inconveniente está 
creado por la falta de información en sistema braille de los precios de los productos, de 
las ofertas, de las indicaciones de las estanterías,... necesita compañía para poder 
participar de este servicio.  
Así pues, los ciegos se encuentran más discriminados respecto los usuarios de sillas de 
ruedas, puesto que si éstos últimos no pueden entrar en las tiendas, sí que pueden 
disfrutar de la vista de los escaparates o incluso de la vista de la pista a través de la 
cristalera que caracteriza la fachada de las terminales del aeropuerto.  
De las entrevistas mantenidas durante el estudio, se debe resaltar el irónico comentario 
realizado por una persona con discapacidad visual total: “Muchos ciegos fuman, otros 
llevamos libros. Es aburrido”.  
Los ejemplos anteriores deberían servir para concienciar a las compañías de que no sólo 
deben centrarse en obtener beneficios, ya que la competitividad y la humanidad no tienen 
porque estar reñidas. 
 
Restauración 
La principal barrera encontrada en la restauración, en los 8 restaurantes18 y 10 
cafeterías19 que hay en el aeropuerto,  es el mobiliario.  
La altura de las mesas dificulta el acercamiento de la silla, bien sea por ser inferior con lo 
que topa los reposabrazos de la silla con la mesa, o bien por ser superior y el usuario no 
llega a la superficie de la mesa. En algunos casos, la barrera se encuentra en la altura de 
la silla, que en muchos sitios la silla se ha substituido por taburetes, mobiliario que supone 
un mayor control del equilibrio para personas mayores o para niños que no pueden tocar 
el suelo con los pies. 
                                                 
 
 
18 Los 8 restaurantes se encuentran localizados en la planta alta: 1 en TA (Terminal A), 5 en TB 
(Terminal B) y 1 en TC (Terminal C); y en la planta baja: 1 en TB y ninguno en TA y TC. 
19 Las 10 cafeterías se encuentran localizadas en la planta alta: 1 en TA, 3 en TB, 3 en TC; y en la 
planta baja, 1 en TA, 2 en TB y ninguna en TC. 
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Una mesa se considera adaptada si cumple una altura máxima de 0,80 m., la parte 
inferior entre 0,00 y 0,70 m. de altura, y una anchura de 0,80 m. como mínimo, quedando 
libre de obstáculos para permitir la aproximación de una silla de ruedas. 
Otro aspecto que empaña la accesibilidad de la restauración en el aeropuerto es el 
acceso a los comedores de algunos lugares de restauración. Ocurre tanto en la cafetería 
como en el restaurante situado en la planta baja de la Terminal B, en el vestíbulo de 
llegadas. En primer lugar, la cafetería tiene servicio de comedor en un nivel superior, para 
poder acceder a él se hace mediante una escalera manual (véase Fig. 4.96.) y no existe 
ningún otro tipo de sistema alternativo, como puede ser un ascensor. 
Respecto al restaurante, situado al lado de la cafetería en el mismo vestíbulo, dispone de 
escalera manual y de ascensor alternativo para poder acceder al comedor. El caso está 
que el ascensor permaneció fuera de servicio durante más de un día, por falta de 
mantenimiento técnico se está privando el derecho de poder disfrutar del servicio a un 
colectivo determinado, como es a usuarios de silla de ruedas. 
Nuevamente, la falta de indicación en sistema braille de los precios de los refrescos o de 
cualquier refrigerio, o la carta de los menús en los restaurantes dificultan la autonomía de 
la persona con discapacidad visual. 
 
8.3. Aseos y cambiadores de bebé 
8.3.1. Aseos 
Un servicio higiénico se considera adaptado cuando cumple los siguientes requisitos: 
a. Las puertas tendrán una anchura mínima de 0,80 m. y se abrirán hacia el 
exterior. 
b. Entre 0 m. y 0,70 m. de altura respecto al suelo hay un espacio libre de giro y 
de maniobra de 1,50 m. de diámetro como mínimo. 
c. El espacio de acercamiento lateral al water y frontal al lavabo tiene una 
anchura mínima de 0,80 m. 
d. El lavabo no tiene pedestal ni mobiliario inferior que dificulte el acercamiento de 
personas con silla de ruedas. 
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e. Dispone de barras de apoyo con una altura entre 0,70 m. y 0,75 m. por encima 
del suelo, que permitan cogerse con fuerza en la transferencia lateral al water. 
La barra situada al lado del espacio de acercamiento es batiente. 
f. Los espejos tienen colocado el canto inferior a una altura máxima de 0,90 m. 
g. Todos los accesorios y mecanismos se colocan a una altura no superior a 
1,40 m. y no inferior a 0,40 m. 
h. Los grifos y tiradores de las puertas se accionan mediante mecanismos de 
presión o palanca. 
i. El pavimento es no deslizante. 
j. Los indicadores de servicios de hombres o mujeres permitirán su lectura táctil, 
con señalización “hombres-mujeres” sobre el tirador, mediante una letra “H” 
(hombres) o “D” (mujeres) en altorrelieve. 
 
De los requisitos anteriores, se debe comentar que los aseos adaptados en el aeropuerto 
la mayoría cumplen con las condiciones de accesibilidad.  Todos tiene barras de apoyo 
que permiten la transferencia lateral (véase los tipos de sistema de transferencia 
encontrados, en la Fig. 4.102. y Fig. 4.103.). Todas las puertas se abren hacia fuera y se 
accionan mediante tiradores de palanca. Los grifos también funcionan a presión (véase 
Fig. 4.100.). Quizás el elemento menos accesible es el secador de manos, que en 
algunos aseos, como el de la TA-P1, está situado muy alto. Se ha querido hacer un 
intento de mejora instalando un nuevo diseño de secador de manos en el lavabo del 
módulo 0, planta baja (véase Fig. 4.105.). 
El aseo adaptado de la TC-P0 y el situado en la planta baja del módulo 4, ambos están 
siendo utilizados como almacén de productos de limpieza. Su interior está adornado con 
las escobas, fregonas y trapos que limpian los suelos del aeropuerto (véase Fig. 4.106.  y 
Fig. 4.107). 
El acceso de los lavabos adaptados es abierto, y no es extraño encontrar el lavabo 
adaptado ocupado por válidos, incluso por más de una persona, en la mayoría de los 
casos por mujeres. “La última vez, en Barcelona, me brindaron la excusa «válida» de que no 
podían aguantarse el pipí si tenían que hacer cola en los lavabos comunes.” [2, p.193] 
Los lavabos para discapacitados deben estar fuera de los lavabos normales, se debe 
evitar por una vez por todas la situación violenta que supone de entrar con el 
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acompañante (sea o no la pareja o el personal de ayuda puesto por la compañía) el tener 
que obligarlo a entrar (véase la Fig. 4.184.). Es un ejemplo claro de que los lavabos están 
diseñados para que quepa la silla de ruedas y no piensan en el resto de discapacitados, 
como son los ciegos. 
 
Algunos servicios adaptados tienen el inconveniente  de no esconderse ni alinearse junto 
a los otros lavabos,  porque se accede a ellos directamente sin pasillo mediador desde la 
sala de embarque, esto viola la intimidad del usuario. La maniobra de entrada y salida, el 
ruido de la cadena del váter y otros detalles quedan expuestos abiertamente al público.  
Tres puertas, siendo la del medio la del lavabo adaptado es el diseño que se encuentra en 
los aseos de TA-P1, TA-P0, TB-P1, M5-P1 Y M5-P0. Respecto a lo que se comenta de 
que el aseo esté o no escondido para poder salvar la intimidad del usuario, sólo los 
lavabos de la TA-P1, TA-P0, TB-P1 son independientes de los aseos normales y se 
encuentran en una zona cerrada, para acceder a ellos se debe superar dos puertas, en 
cambio para acceder a los del módulo 5 se hace mediante una puerta directa, en el aseo 
de M5-P1 se accede directamente desde el pasillo principal que conduce a la sala de 
embarque de la planta de arriba; y en el aseo del M5-P0 desde la sala de espera de la 
planta baja. 
Lo ideal de un aseo adaptado es que fuera  indistinto del sexo: que hombres y mujeres 
usaran el mismo tipo de servicio. Quizás en espacios pequeños resulta complejo duplicar 
la adaptación, pero cuesta creer que sea arquitectónicamente difícil de resolver en un 
aeropuerto. En el módulo 5 se ha incorporando aseos adaptados independientes de los 
aseos normales (véase Fig. 4.183.). 
Los símbolos indicadores de aseo adaptado se lo reconoce por el símbolo internacional 
de una figura humana en silla; pero curiosamente, otras veces, el símbolo viene 
determinado a priori el sexo del usuario, destinando el lavabo de anchas puertas a la zona 
de lavabos de señoras. Ejemplo de ello se encuentra en el puente aéreo, en la planta baja, 
donde el aseo para discapacitados se encuentra en el ala donde se encuentra el aseo de 
señoras, quedando en la otra banda el aseo de los hombres. 
En los aseos, se deben analizar varios aspectos, entre ellos: la limpieza, el estado de 
conservación y el equipamiento de los aseos. Se entiende como equipamiento de los 
aseos si existe papel, si existe posibilidad de secarse las manos, si hay jabón y agua en 
todos los lavabos, si la iluminación es correcta, etc. En todos los aseos del aeropuerto 
existe una hoja con el seguimiento de la frecuencia con la que se realiza el servicio de 
limpieza. En temporadas estivales, cuando la afluencia de pasajeros es mayor que 
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respecto otras temporadas del año, estos servicios de limpieza deben ser reforzadas con 
tal de que los aseos muestren un aspecto normal, ordenado y limpio, y sin malos olores.  
 
 
8.3.2. Cambiadores de bebés 
El aeropuerto de Barcelona dispone de diez zonas reservadas para el cambio de pañales 
de los niños, no existe un diseño estandarizado de estas zonas, existe una variedad de 
combinaciones: se puede encontrar cambiador de bebé tanto en los aseos de caballeros, 
como en el de señoras, como dentro de los aseos adaptados, como en un aseo 
específico habilitado para este acometido.  
Existen dos cambiadores de bebé dentro de los aseos de caballeros: M4-P0 Y M0-P0. El 
inconveniente que se encuentra es la falta de señalización del servicio. Tal y como se 
observa en la Fig. 4.186, en el aseo de caballeros del M0-P0 es adaptado y tiene 
cambiador, pero en el umbral de la puerta no queda indicado este servicio. En cuanto al 
aseo del M4-P0, (véase Fig. 4.187) pasa lo mismo, pero es mucho más agravante porque 
en la puerta de aseo de las mujeres, opuesta a la del aseo de hombres, se indica que 
existe el servicio de cambiador, cuando en su interior no está (véase Fig. 4.189.)  
Existen dos cambiadores dentro de los aseos adaptados (véase Fig. .110) en el módulo 5, 
tanto en el de la planta de abajo como en el de arriba, pero ninguno de ellos tiene indicado 
mediante un letrero externo que tiene en su interior cambiador  
Existen tres cambiadores dentro del aseo de las mujeres, en: M2-P0, M3-P0 y  M0-P0. 
Existen tres cambiadores dentro de zonas específicas, en: M4-P1, M2-P1 y M1-P1 (véase 
Fig. 4.111.) 
En definitiva, el aeropuerto de Barcelona hace un intento por mejorar el derecho que tiene 
tanto un padre (véase Fig. 4.109.) como una persona con discapacidad de cambiar al 
bebé, a diferencia de otros aeropuertos españoles que no disponen de este servicio, pero 
no lo se realiza con la señalización adecuada. 
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8.4. Alquiler de coches 
Existen básicamente cinco compañías de alquiler de coches en el Aeropuerto de 
Barcelona: Nacional ATESA, Avis, Europcar, Budget y Hertz. Están situadas en las 
terminales B y C. 
De las cinco empresas de alquiler de coches que ofrecen servicio en el aeropuerto, sólo 
la compañía Hertz contestó diciendo que de avisar con 72 horas mínimo de antelación, se 
comprometía a disponer un vehículo accesible. De no contar con reserva previa, ninguna 
empresa dispone de vehículos accesibles. 
 
8.5. Entidades bancarias: bancos y cajeros 
Cambio de divisas 
El cambio de divisas se puede efectuar en las oficinas bancarias situadas en las 
terminales A y B, concretamente en los vestíbulos públicos y dentro de las áreas de 
recogida de equipajes, donde también hay instaladas máquinas de cambio automático. El 
horario de las oficinas bancarias es de 7:00 a 23:00 horas (véase Fig. 4.115.) 
Cajeros automáticos 
Existe un total de 13 cajeros automáticos distribuidos por las terminales. Pertenecen a las 
siguientes entidades bancarias: Caixa Catalunya, Caixa d’Estalvis i de Pensions de 
Barcelona “La Caixa”, BBVA y el Banco Santander. 
Uno de los elementos que no hace accesible los cajeros automáticos es la altura, supone 
un inconveniente para el usuario en silla de ruedas. Los cajeros de La Caixa son los 
menos accesibles, si bien los cajeros de BBVA resuelven el problema de la altura, 
rebajándola. 
Banco 
Existen cuatro oficinas bancarias, se encuentran dos en cada planta baja de las 
Terminales A y B, respectivamente.  
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8.6. Reclamaciones de incidencias en el equipaje 
Lo ideal es que se viaje de la forma más cómoda y placentera posible, pero siempre 
surgen imprevistos. 
Según los informes de la Oficina de Transporte Aéreo, el orden de motivos por los que se 
dan las quejas en los aeropuertos son debidos en primer lugar por incumplimiento del 
horario (cancelación y demora de vuelo); en segundo lugar, por deficiencia en la 
prestación de servicio, maltrato y mala información al pasajero por parte de los 
funcionarios de la aerolínea; seguidamente debido a pérdida y saqueo de equipaje; por 
sobreventa y finalmente por incumplimiento y cancelación de reserva. 
Cuando un pasajero quiere presentar una queja general, debe escribir una carta de 
reclamación o utilizar las hojas de reclamación que las compañías aéreas deben tener 
a la disposición de los pasajeros en sus mostradores de información o bien en los de 
venta de billetes.  
Una de las limitaciones que presenta esta forma de exponer las reclamaciones es 
precisamente el modelo de cumplimentar estas hojas de reclamación, porque Aena 
comunica que se debe hacer por vía escrita y expone que debe ser de forma concisa, 
clara y legible. Haciendo uso de la tecnología que existe en el mercado, podría instalarse 
un punto de videoconferencia donde los usuarios pudieran registrar su reclamación por 
pantalla de vídeo o poder tener una conversación a tiempo real con el responsable 
competente del área al que perteneciera la queja. Que mejor que exponer la incomodidad 
causada por un mal servicio mediante la expresión de la cara y con palabras que no por 
vía escrita. Hay un refrán popular que dice, que “más vale una imagen que mil palabras”. 
Tampoco existe ninguna forma para que un invidente pueda escribir en formato Braille, o 
que un usuario de silla de ruedas pueda alcanzar desde su silla a la altura del buzón de 
sugerencias. 
 
Equipaje dañado 
Debido a la manera convencional de transportar el equipaje, desde las cintas 
transportadoras de los mostradores de facturación, hacia el patio de maletas, del 
transporte en carros por pista hasta el avión y finalmente del traslado del carro a la bodega 
del avión, es inevitable que algún equipaje se rompa o se dañe. Se recomienda de 
antemano, por parte de las compañías aéreas, que los pasajeros no lleven  artículos 
frágiles en el equipaje que facturan.  
